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3llttstrierte ;/ieronautische JllitteUuiigen.

X. Jahrgang. -)^ft Februar 1906. m- 2. Heft.

Aeronautik.

Die meteorologischen Schwierigkeiten

der Dracheiiaufstiege.

Als vor nunmehr ) Jahren auch in Dcutschlund begonnen wnrde, jene

Dmchenniif-iie^c 7.u vorsuchen, welche in Amerika ;iuf df^in lîltie Hill und

in Frnnkieicli zu Trappes iiiijreahnle Krfoljjre frei»! acht liaKcn, war man

voll der besten Zuversicht, die dort sclion gewonnenen HesuJlale weit über-

treffen 7M können.

Die Zeil hat gezeigt, daii diesie lloHuuugcii nur /iim Teil gereclU-

leiLigl waren, und daß man nur mit Mühe die gh ichen Krfolge erzielen

kann, ohne die Aassicht, sie so bald zu überholen. Während aber heute

diese Tatsache selbst genügend bekannt ist, sind meines Wissens nirgends

aufier beiläufig bei der Erzählung von einzelnen Unfällen die Schwierigkeiten

dargelegt worden, an welchen die Orachenaufsüege eine Grenze finden, und

welche stets, auch bei raffiniertester VervoUkomranung des Materials, das

theoretisch mögliche Resultat wenigstens an einer festen Landstation erheb-

lich Terringern werden.

Eine Zusammenfassung der praktischen Krfahrungeii mulS daher um so

nützlicher erscheinen, als die natürlichen Grenzen dfr Aiif-lif-jro hoiito nicht

so sehr durch technische Schwierigkeiten gebildet wci ii ii, il- «lur^ h mt h (tin-

logische Phänomene, welche in ihrer Art wohl ein ähnliches Interesse bean-

spruchen kiiimen wie die Hegi^U icrungen.

Es soll i:iin die AuCjiabi! des folgenden Aufsatzes sein, eben jene

Schwierigkeiten darzulegen, an welchen Drachen aufstiege eine Grenze linden.

Ich habe zu diesem Zwecke die Erfahmngeti, welche ich als technischer

Assistent am Kgl. aeronautischen Obserratoriom im täglichen Dienst an der

Drachenwinde während der vergangenen beiden Jahre gesammelt habe, nach

bestem Wissen zusammengestellt.

1. Windzunahme mit der Höhe.

Wie auf Freifahrten und durch Wolkenbeobachtungen erkannt wurde,

nimmt der Winddruck im allgemeinen mit der Höhe stark zu. Während

er unten an einer kontinentalen Station oft gar nicht und in der Regel

nur noch grade hinreicht, um Drachen zu heben, wird er oben zu stark

und zerstört Drachen und Dralit: zuerst quält man sich, oft stundenlang,

die Drachen in den Wind zu bringen, und hat man sie endlich darin, so

kann man froh sein, wenn man sie glücklich herunterbekommt. Diese

niuslr. Acfonaut. MUtml. 3C. Jahre. ^

Digrtized by Google



öturke Windzunahiiu; mit dur H(jlie lindel sich vorwiegond auf den Vorder-

seiten der Depressionen, dor enti?prechend zuneiimende Zug zwingt daher

auf den Vorderseiteo häufig, den Aufstieg abzubrechen. Nun tritt aber zugleich

erfahrungsgemäß zeitliche Windzuoahme in den unteren Schichten bei An-
näherung der Depression ein, auch segeln die Drachen beim Anhalten und
später beim Einholen noch weiter an, in immer stärkerem Wind: die

Folge ist, da£ unter den bezeichneten Umständen der Draht häufig fiber-

lastet wird und reißt.

Dies ist ein Cbelstand, der einer festen [.andstation stets anhaften

wird und in erster Reihe dazu beiträgt, die Aufstiege <l<irl kostspielig und

aufreibend zu machen. An einer beweglielien Station (Motorboot oder Dampfer,

ja sojrar SegH<' liifT) kann man ihm entgehen, einerseits, indem man durch

Fahrt gegen den Wind die vorliandctic Windgeschwindigkeit soweit f'rli<»ht,

daß man kleine Drachen gebrauchen kann, andererseits, indem mau mit

dem Wind fährt und so die Windgeseliwindigkeil oben verrinRerl, wenn

der Draht zu zerreißen droht — doch mag dahingestellt bleiljca, oh sich bei

dieser Arbeitsmethode niciit andere Schaltenseiten herausstellen.

Um die DrachenQäche oben zu verkleinern, hat man an festen Land-

stationen zwei Hilfsmittel ersonnen, von denen sich das eine wenigstens bewährt

hat. Nämlich erstens die elastische Fesselung der Drachen, und zweitens die

Ausklinkvorrichtungen. Die elastische Fesselung bewirkt, daß sich die

Drachen bei zunehmendem Winddruck flacher in den Wind stellen; die

Ausklinkvorrichtung hingcirt ii i'oine künsthch {/r^;( hwächle Stelle in der

Fesselung des Drachen), soll bewirken, daß bei einem bestinnnfen Zuge

hierzu bestimmte Drachen vom Draht abreißen. Die Anwendung der letzleren

Methode brin;rt in der Praxis indessen vielleicht ebensoviel Schaden wie

Nützen, da nnn hei ji^dcr Steigerung des Zuges, auch der, welche man
beim Hocliwt'itcii der lliKVdrnehen oder bei Flnehtversuclien vor nahen

Baumkronen ak-.icl!tli< Ii berbeilührl, die Au.skliiikvorrichtung in Tätigkeit

tritt, worauf daim naliu lich, wenn der liest der voiliandenen Dracheiillaehe

nicht ausreicht, den Draht zu tragen, alles herunterfällt.

Die elastische Fesselung hingegen kann nur erreichen, daß die dem
Winddruck dargebotene Drachenfläche und damit der Auftrieb geringer wird,

während Stirnwiderstand und Reibung unverändert bleiben. Die Folge hiervon

sind sehr schlechte Winkelhöhen bei starken Winden; andererseits aber kann

die Wirkung der Fesselung nicht beliebig weit gehen, so daß dann doch

von einer bestimmten Windgeschwindigkeit an die Zfige wieder selir rasch

wachsen.
IL- Windabnahme mit der Höhe.

Während die Drachen nnf den Vorderseiten der Depressionen im Allge-

meinen starke W nidzniiahnic tnil dei- Hi'îhe linden, wird ihrem Sfr-ifrnn auf

der llückseile ein neues lienannis enlgegenge^telll durch Wiudabnahnu- l.in

Drachen braucht in der Nähe der Erde einen Witul von 0 m p. s. /.uui

Steigen. Den gleichen Winddruck, also entsprechend höhere Windgeschwni-
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digkeit, braucht er in gröfieren Höhen. Findet er beim Hochstelgen Schichten

von geringerer Windgescliwintiigkeit, so steigt er nicht weiter. Während
eine bewegliche Station sich auch hier in der früher bezeichneten Weise
helfen kann, hat eine feste Landstalion nur noch die MögHchkeit, Draht in

der Luft auszulegen, indem man Drachen nach Drachen in (he Windschicht

hochläPif. um durch rapr-hos Kinhoirn finnn don srnnzoii Aiifstioü' linpJizuwerfen.

Sehr grol) i.'^l der >o gewonnene liolienzuwach.s aber noch nie gewesen, im

Maximum bei sehr giin8ti{rer [,n?e ca. 200<> m.

Iii, \\ inddrehungen mit der Höhe.

Die Windrichfiin? i-t nicht dtcstollic in allen Höhen über einem Orte.

Die ver-sehic ieiicn libereinaiiiler geia^n-rtru I^uftschichten hahon vielmehr in

der Regel nicht die gleiche Hichtuni/, wie ja auch ihre Geschwindigk^t (nM

sleLs verschieden ist. Sind die WimMiohungen gering, oder erfoljzcn sie

allmählich, s^o werden sie vom Drachen überwunden. Ander», weiui 8|»rung-

hafle Änderungen oder sehr starke Drehungen, etwa um mehr als 90 er-

folgen. Dann hdrt der Drachen auf zu steigen, und weiteres Aaslassen ist

ebenso nutslos wie das schnellste Einholen. Unangenehm sind in dieser

Begehung die E>Winde. Bei ihnen liegt die obere Grenze der unteren Luft-

strömungen (besw. der Depressionen) in der Regel sehr tief, bei 2- bis

8000 m, und darüber ist fafinfig W.-Wind. Die Drachen steigen dann bis

zu der genannten Höhe und schwimmen dort in langer Reihe entlang. Holt

man nnn ein, so steigt zunächst der Zug — die Drachen segeln aus dem

Wind lu raus — , um sogleich zurückzufallen, und man kann nun Tausende

von Metern Draht mit 8 ?n p. «, aufwickeln, ohne daß die Drachen mich

nnr um U>0 m ansegeln. Smd hohe Wolken an solchen Tagen vorlianden,

so zeigen sie, daß oben S.- oder W.-Wind hcrix ht.

IV. Die KopfsprÛQge der Drachen.

Wenn ein Drachen mit heftigem Kreisen (Kopfsprfinge) den Draht zu

zerreiBen droht oder kopfüber lierunlerstürzt, so ist es keine Seltenheil,

aeronautische Neulinge die Meinung äußern zu hören, daß der Drachen nichts

tauge, und daß man einen stabileren Drachen konstruieren müsse. Wäre

die -Meinung, daß die Kopfsprünge sletj< odor in der Regel von den Drachen

ver^^fduildet «eicn, wirklich richfi«?. so niülUe es um dn? Material des aero-

naut ix.hen Observatoriums hlecht Iti stellt sein, ilcnn imierhalb des zweiten

Hull>jahres 1901 z. B. haben .\[4>araLdiiuhen — und nur die zuv^rlässitistcn

Drachen wurden lucrlür genommen — nicht wenigci als lu mal eine Kata-

strophe durch Kopfsprünge herbeigeliihrt oder herbeizuführen gedroht. Eine

sorgfaltigere BeolMtchtung ergibt vielmehr, daß, abgesehen von sehr seltenen

Fallen, bei den jetzt im Gebrauch befindlichen gradflfichigen Hargrave-Drachen

die Kopfsprfinge durch den Zustand der Luft herbeigefOlirt werden; um dies

zu zeigen, habe ich aus dem zweiten Halbjahr 1901 alle Falle ausgezogen,

in welchen KopfsprQnge stattgefunden haben, und in folgender Tabelle zu-

sammengestellt.
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KopfsprUngc. JuU — Dez. 1904.

JttlL Keinmal.

August 7, Bewölkung nimml von 8" » Sir-Cii, Str, A-Slr, W 2 auf lO^-«

Sir zu: um 9-" a. erste Regentropfen, um 10 a. Kopfsprünpo.

August 10. Hownlkung 3' Cu um a., für 10"** n. hoifU es im .louriial; Dicker

Cn-Ni verdeckt den Appai iildrarhen. Wahrend auf der Rüelvsene der

eben abgezogenen Rör nwoike die Drachen 2') kg /.iehea, steigert sich

ihr Zu? |('t/.t aut 7.) kg», um lO^« r. # Tropfen, Bew. 8-'. Das

Daiugiamiii zeigt einen hopl.^pruiig, bt-i welchem der Drachen von

ca. 2500 bis 500 m herabstürzt, also eine kreiäüliuliche Figur von

1000 m Radius beschreibt. Im fibrigen siebe weiter unten.

August 13. Im Journal die Noti«: < Apparatdrachen madit beim Passieren dßf

unteren Wollcengrenze Kopfsprünge. Be«% 6—7 Str^Cu, W 6— 8.»

September* Keinmal

0]^tober 2. Bewölkung dauernd W Str» 8*^ a. • Tropfen, S S W 2, um
10** zugleich Ko[)fsprünge, der erste von 2800 auf 500 m mit

einem Radius von llöO m, dann noch 6 nahezu ettensogroße, und

zum SchluÜ eine Reihe kleinerer.

Oktober 6. Nachmittags; Bownlktiu^r «chnell wechselnd. Um 4' p. Bo-

wülkuuu 1"', 4'*^-.') Kopisprünge, 1 von ca. 15(X) auf 200, 11 von

ca. 10<H> ;.uf 200. III von ca. llOÜ auf 200; 4^» p. S 3.4. Um
6 p. Diaclifn endlich unten.

Oktober 19. Nacii mein als einhlündigem Bemaiien um 10'''a. Drachen

im Wind. 10" a. Bewölkung 10« Ni. IP a. zugleich be-

ginnen die Kopfsprünge. Der Dmchen stürzt von 2500 auf 1800«

segelt wieder an auf nahe 3000, schießt zum zweitenmal bis 900

herunter, geht indessen nochmals hoch bis 2100, von welcher Höhe

er schließlich bis auf die Erde hemnterscblSgt.

November 4. Bewölkung dauernd 10* Cu-Ni •«^^ W 10.0. Um 9 a.

Drachen mit Kopfsprung heruntergestürzt.

November 8. Bewölkung wechselnd 7 1": a • Tropfen, 9"a.

a a. Kopfsprünge. Drachen landet zerbrechend auf einem

Kirflihof in Reinickeudorf.

November 15. Oben viel Wind, 2 I.änjr-strtbc am Drachen /erbrechen.

Apparatdrachen fallt auf den Rücken und iaiuiet glücklich.

November 18. H<'\vüikinig dauernd 10- Ni :
8''' - Apparatdrachen voll-

ständig zci ü ü!nm«'rt, dun h Kopfs))rünge niedergefallen hint{îr der Er-

ziehungsanstalt an der MüllerstrulJe- ; Kurve völlig verschmiert.

November 30, Bewölkung 10* Ni. Von Zeit zn Zeit Aus der aller-

dings sehr verwischten Kurve und dem starken und [)lr>tzlichcn Wechseln

des Zuges am Dynamometer ergibt sicli, daß der Drachen eine Reihe

von Kopfsprungen bis zu 300 m Radius gemacht hat.

Dezember. Keinmal.

Die Tabelle zeigt, daß abgesehen von einem einzelnen Fall (15. No-
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Tember) stets den Kopfsprfingen diejenige meteorologische Situation zugrunde

bg, in welcher statt des regelmäfligen horizontalen Fließens der Lnflschichten

aus allgemeinen Gnintlen Vertikalbewegungcn angenommen werden mußten,

wie sie beute mit dem Aufblühen der praktischen Luftschilfahrt mehr und

mehr zu allgemeiner Kenntnis gelangt sind. Der Draclieti ist so gebaut, daß

er sii h mit der Front in den Wind einstellt: komnit dieser von rechts

und links, oben und unten, statt von vorn, so verläßt der Drachen unter

energischem Protest den Schauplalz.

Am krältigslen sind die Kopfsprünge an der obcren Wolkengrenze --

da also, wo eine warme Luftschicht die auf- und niedersteigendeu Luftmassen

in ihrer Bewegung hemmt und sie gleichsam abprallen läßt, oder wo
starke Wogenbildungen eintreten, und in Regenwolken mit ihrem Durchein-

ander; und die meisten FSUe sind so maricant und betreffen so zuverlässige

und stabile Drachen, daß man an eine andere Ursache als an die Wirbel

der Luft nicht recht glauben kann.

Wird der Drachen kopfCber herunter gestürzt, so übt er hierbei sehr

starken Zug aus. Kann man diesen nicht dadurch verringern, daß man die

Winde schnell ablaufen läßt, so ist in der Hegel der Aufstieg durch Brechen

des Drahtes verloren. Durch sehr schnelles Auslassen dagegen gelingt es

häufig, den Drachen wieder aufziu'ichten, wenn er schon dicht über der Krde

angelangt ist. So glückte es auf diese Weise am iü. August ÜHJ4, durch

sehr schnelles Nachgeben von ca. lUUO m Draht den Apparat-Drachen,

welcher auf die Hüuser

Berlins herabzustürzen

drohte (s. Tabelle), wieder

zum Ansegeln zu bringen.

Alladings wurd«i auf

diese Weise statt 4600

5500 m Draht an eine

z iemlich verzweifelte Situa-

tion gewagt. Durch das

beschriebene Manöver

waren die i3i Hilfsdradien

alle wegen W'inilinaiigcls

auf die Krdu gefallen und

doit ge^c!lleift worden;

nun wurden sie von dem

ansegelnden Apparat-

drachen wieder hochge-

hoben , wobei sie Sand

and Zweige ausstreuten.

orachenaufsti«B 29. Jan«ar 1901. Nebenstehende KuTvc zclgt

, ««.a ÜT?'"' ' '1'<' Registrierung eines
I Wfii4|Mrhwiiidick«i^ II Temperatur. lU Landnufc, , rv i.

IV leiauv« Feaektickeft Kopfsprungs. DcT Drachcn
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maciil einen solchen von A bis B (4000 auf 2000 m), segelt wieder an

bis G [3200 m) und wird dann eingeholt

V. Rauhreif.

Die Wölk* II, welche vom Drachen passiert werden, können aus Wasser,

Schnee oder iîisnadeln beziehen.

Schnee und Eisnadeln bilden nur geringe Ansalze am Draciicu und

belästigen ihn nur wenig, ebenso W^assertropfen, solange die Temperatur

dofsdbea fiber ist. Anders, wenn die Wassfvlropfen fiberkaltet sind:

dann schlagen sie sich, je nach der Dichte der Wolke und der Wiudgeschwin-

digkeit, als mehr oder minder fesler Rauhreif oder Eisansats am Drachen

nieder, und die so entstehende Gewichtsrermehrung bereitet dem Aufstieg

fast immer ein frühes Ende.

Daher muß man vor jedem Aufstieg, sobald Wolken am Himmel sind,

die Überlegung anslellen, in welcher Höhe voraussichtlich die O'Msotherme

zu finden sein wird, und ob man in allen liöher befindhchen Wolken I'aiih-

reifan^alz erwarten dnrï Nunmehr handelt es sich beim Aufstip? dnruin,

diesen möglichst lange unter der Heilgrenze zu halten (durcii la-iclies

Ausla^Heni, ihn dann aber, wonn dies nicht länger möglich ist, so »chnell

als mOglicl) hochzutreiben mul einzuholen. Die größte Kile ist hier

Voraussetzung für jeden Erlulg, denn die Huillast ist bei gegebener

Drachenfläche im wesentlichen von der Windgeschwindigkeit und der Zeit

alshängig.

Bei frischem Wind und normaler Windsunahme mit der Höhe ist es

im aUgemeinen ausgesdüossen, den Drachen unter der Reifgrenze zu halten.

In diesem Pali bleibt nur übrig, den Aufstieg möglichst zu beschleunigen«

Den richligen Zeitpunlct aber für die Beendigung des Aufstiegs zu fassen,

also gerade dann einzuholen, wenn man bei der vorhnndonen Reiflast noch

gerade die Drachen hochwerfen kann, und anderseits doch nicht unnütz früh

einzuholen und hiordurch den Aufstieg zu schadispen, wird unter 100 Malen

vielleicht einmal ^relinfroii Denn da die Drachf^n hei RoiFffofahr verdeckt

sind. ?o kann der Heoi>a( httM' neine Schlüsse nur aus dem Zu^r, den sie aus-

üben, un 1 dein Ahlniifwink^'l des Uiahles /it-hcn. Ersterer aber wächst mit

der fiOf h(î<'brachteû Draclieudiiehe und wiid daher sehr selten richtig be-

urteilt, und letzterer ist im wesentlichen nur von dein untersten Draclien

abhängig. So wird denn tatsächlich durch den Rauhreif die Höhe der Auf-

stiege vom Herbst bis zum Frütyahr erheblich beschrftnkt, and die sehr

günstigen Windverhältnisse dieser Jahreszeiten können nicht in voUem Mafia

zur Geltung kommen. Die Maximalmengen der Reiflast sind dadurch be-

stimmt, daß der ganze Aufstieg niederfallend havariert, sobald ein gewisses

Gewichtsmaß überschritten wird. Bei Aufstiegen von 2 Stunden Gesamt-

dauer wurden i kg am Appanttdnichen gewogen, wobei der Draht bis zur

Fingerdicke mit Reif umwickelt war. Cbrigens tritt in den Registrierungen,

sobald sich Heifansatz am Instrument bildet, so groüe Unsicherheit ein, daß
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es ohnehin zwecklos ist, unter diesen Umständen einen Aufstieg länger als

unbedingt nötig auszudehnen.

Rauhreif am Apparat.

Die fortschreitende Gewichlsverinehrung bewirkt, daß die obersten

Drachen allmählich heruntersinken, stall zu steigen, während die untersten,

reiffreien Drachen relativ gut stehen und so den Beobachter läuschen. Be-

ginnt man dann einzuholen, so richten sich die Drachen auf, um anzusegeln,

sie verursachen hierbei wie immer, starke Spannung im Draht, kJmnen aber

nicht hoch, infolge ihres (jewichts. So kann man durch den hohen Zug,

welcher sonst nach dem ersten Ansegeln schnell abnimmt, hier aber dauernd

bleibt, auch gezwungen werden, langsam einzuholen, und die Drachen, die

immer weiter belastet werden, fallen schließlich herunter.

Zusammenfassung.

Es ist hiernach wohl ersichtlich, daß, wenigstens an einer Kestland-

station, nur in vereinzelten Fällen die Wetterlage die Erreichung von großen

Höhen gestaltet, was wohl am besten dadurch erläutert wird, daß bei drei-

jährigem täglichen Arbeilen am Kgl. aeronautischen Obvervatorium nur drei-

mal bisher die Höhe von 5000 m mit Drachen überschritten wurde. Auf den

Vorderseilen der Depressionen zu starke Wind/.nnahme mit der Höhe, auf

der Rückseite Windabnahme; in der rechten Flanke Böen und infolgedessen

Kopfsprünge, in der linken Winddrehungen, welche nicht ülterwunden werden

können; im Hochdruckgebiet aber Ballonweller: das wären, in übertriebener



Ausdruek'sweisc. (iio Aiissiditen an jeder Stt'lle einer Cyklone oder Anticy-

klooe. In der Tal sind si*' fiies in den meisten Fällen, Nur mit äußerster An-

spanniiriiT ist os bisher rlintipl gelungen, die Draclienexperimento diirch-

zuliiliien, und lii'-h! ohne Grund i.st noch jeder, fier bis-her an einer iJru' hcn-

wiiidc ^<'>i;iiiil( ii hat. auf = soine » Aufstiegt; »lo\z gewesen als auf onv

perdöuliche Leislung. \h \m ei itikil» von Anfang bis zu F^nde nnunlerbn). hon

bei der Sache sein, um sofort beim Eintreten einer Havarie Gewiiiiieil /.u

haben, was durcli die Wetterlage, und was durch Material-MäDgel verur-

sacht ist;, nur uater dieser Voraussetzung ist es ja möglich, richtige Be-

olmchtungen zu liefern, und die richtigen MaOregeln zu treffen; er darf,

solange er an der Winde steht, weder Freunde noch Vorgesetzte haben, da

nur die bedingungslose Hingabe an die gestellte Aufgabe und rficksichlslose

Ausnutzung jedes günstigen Moments ihn in Stand setzen, das Maximum
des Erfolges mit den gegebenen Mitteln zu ' erreichen. Grundsätze darf

man bei Draehenaufstiegen nicht aufstellen, vielmehr gilt es, sich stets

den angenblicklit hen Bedingungen des Wetters anzuschmiegen. So nimmt es

ein sehlpfhlcs Ende, wenn mnn grundsätzlich 7.. H. einen hos-timmtr-n

Drachciil\ im-^ lümnit. oricr mit Ausklinkvorri' iitmi^'fti ai luMlct, oder luir l»is

zu eiiuMii lifstinimten Zujif -' ht. Unfälle werden dadurch nicht verhütet

und der Erlolg erheblich verringert.

Aller Wahrscheinlichkeit nach wird ein großer Teil der Schwierigkeiten

verringert werden durch Aulstiege auf See von einem Dampfer aus, wie sie

von Teisserenc de Bort auf dem ICattegatt und Hergesell auf dem Bodensee

eingeführt worden sind; ganz verschwinden werden sie jedoch niemals, die

meteorologischen Beobaditungen der Huben werden vielmehr stets in einem

mühseligen Kampf der Natur abgerungen werden müssen.

Kurt Wegener.

Über Feldballonabteilungen.

Kaum int der l'ricdo ?;wi8fhen RuBland und Japan -/nni Abschlüsse

gekommen und schon ersctieincti in der FacliliLerutur ühcr licn Kric^' -^elir

mtorcssante und lehrreiche Aul^ätze, welche viele Dflails, und SiLuuüonen

erzählen, scjdaß man oiine weiteres eine Xulzanwundung auf unsere Ver-

hältnisse und auf die Kampfwoisé der Gegenwart versuchen kann.

Ich schicke voraus, daß ich damit dordiaus nichts Neues folgern

werde und daß ich nicht der Ansicht bin, nunmehr wSre für alle Zeiten

das Kampfreglement fertig gestellt; ich meine nur, daß es notwendig ist,

mit dem Zeitgeist zu gehen und sich nach der Mode zu kleiden.

Was in Nachfolgendem über die Vorkommnisse am Kriegsschauplatze

in Ostasien vinlanlef . entnehme ich einer sehr kompendiösen und vor-

trefllichen Studie des k. und k. I^auptmanns Julius Ritter Malczewski von

Tamawa «Über die bisherigen Kriegserfahrongen aus dem russischojapanischen
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Kriege >; es betritlt vornehmlich die Taktik der drei Hauplwalleii, und ich

habe daraus logiseherweise die Anwendung dieser Daten auf die Ballon-

Abteilungen durdizuführen versucht.

Vorerst ßUlt ins Auge, daß bei Ausbruch des Krieges beide Beiche

Tersttchlen, soviel Luflschiffermaterial und Personal als nur immer möglich

an sich zu bringen. Japan requirierte, was in der 12. Stunde noch zu

haben war, und Rußland beeilte sich, den so oft — zwar nicht in Rußland,

aber andorsw o— geschmähten gummierten Ballon (Drachenbullon), ganz so wie

er in Deutschlatid und Österreich-Ungarn eingeführt ist, in Dienst zu stellen.

Wie bekannt, war weder hüben noch drüben das komprimierte Ver-

fahren l)eira üasnarhschiihe im Gebrauche, ebenso war niemand in der

Bedionung des neuen :\lat(M ials * Gaserzeu^nnt;) geschult, tmd so darf es nicht

wimil^ rnchmcn. duW da viel nicht so s;ch geslalteJe. wie os erwartet wurde:

Denn, was im l-ncilen nicht erprobt, wird im Kriege vt;rsagen.

Im .lahrgang 19i)â der «lliusli icrten Actunaulischen Mitteilungen»,

sowie aus dem Aufsätze Moedebecks im Aprilheft 1903 sind organisato-

rische Fragen genügend beantwortet, sodaß nunmehr die allgemeinen Kriegs-

erfahrungen erörtert werden können.

Auf 8000 Schritt vom Gegner muß die Infanterie, um vor Verlusten

bewahrt zu werden, die • Gefechtsformation» annehmen. Von 2500 Schritt

an ist das Vorgehen der Infanterie bei einigermaßen lebhaftem gegnerischen

Feuer sehr schwer und man ist gezwungen, schon auf dieser Distänz das

Feuer zu erwidern und sich nicht unnötig zu exponieren. Von flüchtigen

Erddeckungen wird ausgiebig Gebrauch gemacht: Im modernen Gefechte

muß der Söldnt ebenso off den Spaten wie das Gewehr gebrauchen.

Von 20i«>Sclintt an gehl ilie \'orrückMn? nur sprungweise, im vollen l^niife

oder kriechend, oft nur von ;")(> zu fjO S( hritkii. Die geringfügigsten Deckuiit^^eii

im Terrain werden au-^^n iiiitzt untl. ist kein natürlicher Schutz voilKimien.

so wird von bjuuiig zu Spiumg eine Deckung ausgehoben, die im u ei leren

Verlaule des Vorgehens von den in Linie naclu-ückeuden Reserven voll aus-

genützt wird.

Nicht allein die Feldbefestigungen, sondern auch die Nachtgefechte

sind modern geworden. Vor hartnackig verteidigten Stellungen warteten die

Japaner in einer Entfernung, in welcher sie sich noch halten konnten ohne

zu große Verluste zu erleiden, den Eintritt der Dunkelheit ab, um, durch

dieselbe begünstigt, sich bis auf die Distanz des entscheidenden Infanterie*

feuers dem Gegner zu nähern: dort heben sie noch in der \;n lit regelrechte,

möglichst stark gehaltene Infanteriedeckungen aus, um beim Moi^engrauen

den Feuerangrilf wieder aufzunehmen.

Was den Kampf der Artillerie um di*' FoiicrüberleL'enhf>i! lielnlli,

so findet man vielfa< h die Artilleriestellung Uni .Schritte hinler der ^ieckeuden

Linie, .la. eine ru.s-i<elie Arlillerielinie. weiche 1<)0(.) Selirille hinter der

Deckung .^land, wurde wahrend eines zweuiigigcu üetcchls von den .lapaneru

nicht gefunden.

IlliMlr. Aeronaut. Miltvil. X. Jahr^. 6
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Vorbereitete Artilleriestellungen sollen jetzt doppelt ausgeführt werden,

weil darch Konfidenten oder Spione im tagelangen Kumpfe leicht Vrrrat

geübt werden könnte; dadurch wird das Einschießen der gegnerischen

Ges(hüfxp, die nicht wissen, welche Stellung bezogen ist, erschwert.

Das schneidige Auffahren der Artillerie im ofTiiion Torrain ist gleich

in den ersten Geferhten diodes lehrreichen Krieges hir injiiicr verschwunden.

Die Noîwfndiirkeil '1er vcrdrckh ii und ^fclockteii Sl<^llungen wurde bnid als

sell.i-tvei.-iatnlliL-h cràrhtfl — »ibzwar e.s Fälle geben wird, wo mau olleii

und überraschend auizulahreti hat. Es wurden nach den vielen iMißerfolgen

der russischen Artillerie vom Kriegsschauplatze Slimmea heißblütiger Kämpfer

laut: «Fort mit der Artillerie, sie ist eme nidit mehr notwendige Waffel*

«Wohl die größten DilTerenzen zwischen dem Erhofften und dem Er>

reichten haben sich ferner bei der rassischen Kavallerie lergeben.»

Die örtlichen Verhältnisse der wegarmen und wenig gangbaren

Mandschurei und die dem modernen Kriege nicht angepaßte Ausbildung war

wohl Ursache, daß die russischen Aufklärer jenen Schleier nicht zu lüften

vermochten, den die Infanteriepatrouilien mit dem weittragende Gewehre

schon auf große Distanzen zogen.

Dazu kommt noch, daß es oft selbst mit den besten Ferngläsern nicht

gelingt, die vorzüglich maskierten und verdeckten Positionen auf dem üefechts-

felde zu entdecken.

E? liejjt nîï^ti auf der Hand, daß man in dieser Not f^ewiß ain Ii den

Fesselballon .sehnsüchtigst herbeiwünschen wird. Kr ist gevvili eni (»lekäres

Krie^rsrnilit;!, das weithin sichtbar und von Wnid und Weller genugsam

abhängig ist; auch ist es nicht jedermanns Sache, vom schwankenden iiorbe

aus in luftiger Höhe zu beobachten und das Tel^hon zu bedienen, aber

der Ballon ist schließlich das einzige Mittel des Führers, die

momentane taktische Lage zu erkunden.

Man muß zwar von Haus aus die Idee fallen lassen, mittels Fessel-

ballons 15—20 km in der Runde aufzuklären und den Anmarsch von

Truppendivisionen rechtzeitig zu melden. Wir wollen feststellen, daß man
vom iKX)—600 m hoch schwebenden Ballon aus in der Regel nur 7—Ö km
rekognoszieren kann; dann muß man vor allem dem Umstand Heclmung

troî^en, daß die Schlachten der Gegenwart niehf Slnnden, sondern Tage

lanu' danern und daß man nirht im Nu an den ( iei.'ner lierankomuil, sondern

mit mühevoller Maulwurfsarbt it und atif allen Vieieu kneehend.

Es ist daher nicht notwendig, übereilt und vor-^ehnell den l « .^.selliallon

in Dienst zu steilen; auch ist es vielleicht selbst angängig, das üai für den

Ballon erst an Ort und Stelle zu erzeugen, wie sich dies bei den russischen

Luftschifferformationen bewährt haben mag; ferner geht es wahrscheinlich

an, dieses weithin sichtbare Observatormm nur einige Minuten hochzulassen
—^ um beim Ermittehi der Schufielemente behilflich zu sein oder gut maslderte

Batterien aufzufinden.

Schließlich kann auch der Ballon — allerdings außerhalb des Ertrages
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des fdndlicbeii Artilteriefeoers — in die Nachbargereohtsgruppen befohten

werden, dort zu rekognosziereDf um über den Verlauf des Gefechtes und

über jede neue Gefechtsphase zu melden. Diese gegenseitige Aushilfe und

die Unterordnung aller einzelnen Kampfteile unter die einheitliche Leitung

ist unerläßlich. Daher sehen wir im Jüngsten osl asiatischen Kriege die

verschiedensten Mittel zur Verbindung, Befehlsübermiltlung und Fcuerleilung

in Vr-rwcndunjr: Telpfrra]ih. Trlpphnn, Scheinwerfer, Sprachrohre, Signal-

fabnen, liai^elen, Fcucrzt johen und bongali^iche.s i*'euer.

Da mm (iefechtstrunteii von km und mehr pro Armee iin Kriege

zu erwarten sind, wird es wotil keines weiteren Beweises he(|{ii ft ii, daß

mit einer Üullunabteiluuy auf obigem Räume keine nemienswerlen Krfolge

zu erreichen sein werden.

Das Ideal wird sein: pro Infanterie-Truppendivision eine Ballonabteilung

zur Verfügung zu haben. Sie ist mit zwei Drachenballons auszugestalten

und mit komprimiertem Gase, das in einer großen Fabrik erzeugt und in

schmalspurigen, leichten Gaswagen nachgeschoben wird.

Erinnern möchte ich hierbei nur — im Hinblick auf die Erfahrungen

des letzton Krieges — , daß nur das Erfolge verspricht, was in der Friedens-

schule gelernt wurde, daß es also notwendig sein wird, LuftschilTerformationen

in größerem Umfange zu organisieren, oder auf dieses Kriegsmittel für den

Feldkrieg ganz zu verzifhten!

Damit sirh aber der l'es^Tlhallon - (ienn nur von diesem kann Iiut

die Hede sein — jjedeihlicli weiter entwickeln kann, soll man die Ballon-

abteilungen nil ht einfach als Impediment der Festungsar tillorie

oder «len Pionieren angliedern, sondciu man mö"ge sie selbständig

machen und dem Generalstabe, wie die Eisenbulin- und Telegraphentruppen,

unterötellen.

Jaroslau, im November 1905.

Hinter st0 isser, Hauptmann.

Aeronautische Meteorologie und Physik der Ätuiospliäre«

internationale Kommieeion fQr wissensohaftliohe Luftschiffahrt.

Cbetslcht Uber die Ueteilis-niisr »ii den iiitonintioiiiili-n Aiirsth-iroii vom 11* Hut,

7. Jnni, 6. Jnli, a. Xuguai und 2»^ 30^ M. Angühi mK>.

11. Mal.

Tnipiies. Papit'i hallon I I i lO nt. — Oxsliott. Kein Aublieg weyen zu scliwacheii

Windes. — Uuadali^ianu l'apierballon 12300 m. — Rom (Met. bi6l.}. Bemannter Ballon

2074 01. — FtoTi« (Geoph. Obs.). Gammiballon »820 m. — ZKrldi. Guminiballon 6400 m.

— Straashnr^. Guinmiballon l;^S(K> m. — Itarmon. Krim' Na ' ' — Uunibui-».

nrnrhenniir»j)ie:îc' 2 510 ni; < ittnir.i liallon noch niclit ;:él'nn(î<'n, — Miinclu'U [Mvt. lost.*.

Ouminiballon 18 UK) m. — JIUih-Iu'U (lîuiun v. Baifus' Kern Aufstic;i. — Liudeiibcrx.

Orachenanfslicge 3320 m.; Gammiballon ld(>25 m; Remannti^r Hallon 5761 m. —
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»»»» 44 «4w

Berlin (1^. Kein Avifsliejr. — Wien. Giimniiballon îl 123 m: I. Heinanntor liallon

2 685 ni; II. Bemannter Ballon 6Ui6 m. — Pawlowsk. Ueg.-Bullun 17170 ni. — Kontehiiio.

DrachemmrsUege 2 440 m
;

Reg.-Ba11on 13 80O m. — J«ij«w. Drachcnanfslieg i 210 m
— Blae HUI. Dm« li« naufstieg 2 57ß m.

Wotferlnsre. I in (lebiet höheren I,nftdni< ks wf!.") Indf^rkt flr ti miltleren Teil des

Kontinents; das Maxnnuin i.77Ü) liegt wesliieh von Fiankreieli. Ejne wenig tiefe De-

pression (7Ô5) liegt an der Weslkflste SkandinaTiens und bewegt sich nach Sfld8chw<fden.

Auch ilber dem südlichen Miitelmeergebiet liegt eine ganz flache Deprenion. die aber

an Ansdehnune gewinnt.

7. Jml.

Truppe*;. Papierhalhtn lô»M>0 in. — Ox^hott. Kein Draelienanfslie^: \vc<^'en zu

schwaehen Wimîrs. — Ou»da!i\jiira. Papierhallon Î>W m. — Turin (Met. Inst. Rom und

Turincr Verein t. LiifiMii.i. Bemannter Ballon iOöHm. — l'uvia. Gummiballon 10 1.30 m.

ËlMth* Gummibailon 6750 m. — HtmMbnff. GutnmtbaUon 14800 m. BanneN.

Keine Nachricht. ~ Hambiirtr. Dra- îi. ii.nifslieg 'A'MAi m; fîiimmihalion. Hesultate noch

nicht eingegangen. — MUnehen (Met. lnst.>. Gummiballon 20 020 m. — München iRaron

V. Bassus;. Gummiballon 140UU m. — Liudeiibergr. Draclien- und Ku|;eibaIlonaurslieg

3225 m ; Gummiballon 16325 ni. — Berlin (L. B.). Kehi Aafslieg. — V^kn (6. Juni).

Bemannter Ballon 5573m; ^7. Juni) Gummiballon 109d4 m; Bemanntor Ballon 3717 m.
— Pawlowsk. Prarfu nanfstie;; 3 030 m; Re;; -l^riMf n noeh nicht {jefnnden. Koutclllno.

Drachenaulstiep lu; Heg.-Ballon lM40(t m. — Kasan. Kein Drarhenanfslie^j wegen

Windslille. — Blue liilL Drathenaufslieg 2 117 m. — .itlant. Ozean (by Mr. Clayton for

the Bine HiU Obs.). Lat. 89« 58' N, Long. 38« 55' W. DrachenaufsUej; 1 132 m.

Wetterlage. Kin umfantrrciches Tiefdruckgebiet (7;V)) besieht über Mitteleuropa

un I (^m < stlIrlK II nur>land. Im Nordwesten des Kontinents liegt hoher Druck von

zunehmender Intensität.

6. .Juli.

Trappes. PapierbuUon löööO m; I. Papierhallon no. ii nicht gefunden. — Oxshott.

Kein Aufstiei,' wegen zu schwachen Windes. — Ottadaliijara. Gummiballon, Reg;istrierung

verwischl worden. — Rom (Met. Inst.). Bemannler Ballon 2 870 m. — Patia, Gummi«

ballon tL'OOOni. — Ziirirh. Gummiballon 172*1 rn. — Stras.sbur$r. fnnniniî.a' i '((XMlm.

— Barmen. Kenie Nachricht. — llamburir. Draclienanfstieg 3 WO m. — .Münclie« (Met.

Inst.;. Guniniiballon 200(X) m. — MUuchcn (Baron v, Rassus). Kein Aufstieg. — Linden*

httf» Kugelbation- und Drachenaufstieg 2380 m; Bemannter Ballon 322H m. — Berlin

(L. B\ Kein Anrslieg. — Wien {b .Uiln. Rematmler Ballon 7H0O m: (<!, .luli^ Gnmmi-
ballon 2218 in: Bemannter Ballon 317H m — Pawlowsk. Draclienaurstiet; 3 kJO in;

Beg.-Ballon I2 2IU in. Koutt'hino. Diai lieiiaulslicg lilO tu; Ueg.-Ballon 5770 m. —
Blue HtU, Draehenanfslieg 2611 m.

Wetterlage* Eine schon am Vortag Ober Mitteleuropa be.'^leliemle ni i» rs.sion hat

Ii irnt der Pejtressi. n iihi i Skandinavien zu einem iriofven Ti<-fdruckgebiot vereinigt.

Von Weslen her ist ein Hochdruckgebiet im Vorbringen begrilfen.

Ii. Anini>>t<

Trappes. I. Pap erb.illon 7 780 m ; II. Pupierljallon 1 ! .'»2f) iii. -- Drat hi nanfsliege

auf der Nordsee (Royal Meteorolog. Society London) 12iO m. — Uuiidali^ara. Be-

mannter Ballon 4300 m. — Rom (Met. InsP. Brachenhallou 120O m. — CastelAnuic»

Veneto (Met. Inst. Rom vi d X ilinnale \Vetter^-rllie^^^tallon i. Giiiiimiballon llGOO m. —
Ztirieli, Guiiimiballnii M no m. _ rstniivsliunr. Giinirniliallon 2f>MN>m.i1 — Barmen. Keine

Nachricht. — IlaniburK» Diachenaufijticg 315^0 m; Guiiimil«ailon, IlesuUale noch nicht

eingegangen. — NHnehen ^Met. Inst.). Gummiballon 18074 m. — MUnrhen (Baron

') Grofito Überhaupt bis je tzt cnekhte H9hc, — D. Red.
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T. Bavos). Kein Aufstieg. — Undraberf. DracUenaufsticç und KugelballonaursUdg

t(»80 m: Giiinmiballon 13 B {9 m. — Berlin B.f. K<>in Aufslii g. — Wlon |2. Aug.).

H«'tii.iiiii(>T HallDH TSi!^ m; 04 Aii'/ V nonianntcr liallon i 2IH m — Panionsk. Drachen-

aufsUeg27yü ni; lleg.-lialiun no<-h nicht gi-lntuloii. — KouIj-JiIuü. i»rachenaufstiog 3-i80 iii.

— Jnijfur. Drachcnaufslieg 1228 m. — R«Yal {VL. Rosenthal). Drachenaofstiege 2000 m.
— Bim* Hill. Piachenaufstiej; 1 ;')(>l in. — Atlantic (Jaclii des Pttrslen v<Mi Monaco)..

<1. Au:'1 'i^nnrnihallon 11070 m. (2. Aug.1 Giiinmiballon 10230 m
Wetterlage» Über MiUcU und Oslcumpa liegt ein llo( hdt uckgebtel von geringer

Intensität. SüdwesUtch von Irland naht ein tiefi^s Minimam (7P)).

2X)^ 30. und m. August.

Tni|»|ies. 29. Aug., Papierballon 11620 m ; 30. Aug., I. Papiorballon 5B90 m;
11. Papterbatlon 11960 ro; Sl. Aug., Papierballon 7ôlOm. — Oxihott 29. und ai. Aug.,

V' .nr- firifhenatifstj«""»' \v*'gcn Windslille; 'M). Au«;.. Dracbniaufsliiîpe 2 2<)0 ni. — Biinrox*

2'.«. Aug. (îtiiiiiniballon, üesullate noch nicht einKegani'fn. da Maîlnn orsf vor ktrrzrin

{ic-fundcn; 30. Aug., 1. üummibuUon 1.3(353 m ; 11. (iuininilnillun 11227 ni : III. (rumtni-

bsllon 17360 m; 1. Bemannter Ballon 4300 m; B. Bemannter Ballon 5000 m; III. Be-

mannter Hallon 3«1() in. 31. Aug.. fJummiballon liOKO m; Bemannter Üallon 3 760 m.
— Rom rM< t ;?0 Aug., Bemannlei iîallnn 1 ÎOO rn. — Castelfnineo Veneto.

25). Aug., (üunmibalion noch nicht gefunden. àH. Aug., (jumiiiiballon lôUOU in. Hl. Aug.,

Gnmroiballon 9000 m. Zfrleh. 29. Aug , Gummiballon 6600 ro. 80. Aug., Gammi-
ballon 6200 m. Sl. Aug., kein Aufslieg. — Slramborg'. 29. Aug., Gummiballon 16800 m.
3i> .\n:? fîitmmibniion 20200 m; Heman!>' " IVil'r r i (.î7 m. .Ht. An?.. Gumriiilian«^

11 200 III ; Bemannter Ballon 7 100 m. — Uarmeu. Keine Nachricht. — Hnniburir.

29. Aug., Drachenaufslieg 3 230 m; Gummiballon 174<X> m. 30. Aug, Drachenuiii stieg

4600 m; Gummiballon 16400 m. 31. Aug., Drachenaufslieg 4440 ro; Gammiballon
I2Ü0r> in. — München (Met. Inst.). 29. Aug.. Gummiballon lOOOH m. 30. Aug., Gummi-
ballon 16 30t) m 31 Aug.. Gummiballon 11309 m. — 3liinchen (Baron v. Bassus).

2^. Aug., Gummiballon 10328 m. 30. Aug., Gummiballon 23 010 m. 31. Aug., kein

Aufstieg wegen Reteihgiing an der SlraBborger Hochfahrt. — Undenbery« 29. Aug.,

Oracbenaufstie«; 3170 m : Gummiballon 20 730 m. 30. Aug., Drachenaufstieg 21-iOm;
(iuinmiballon I7'W0 m; Bemannter Ballon (>0-f+> m. 31. Aug., Drachenaufstii-g 3;!Î0 m:

Guiiimibalbm Ii 000 m. — Berlin (L. B.). 29. Aug., Beinannti>r Ballon 2170 m. Am
und 31. Aug. kein Aufstieg. — Wien. 29. und Hl. Aug. kein AufsUcg wegen Mir>>

feschick. 30. Aug., Gummiballon 11920 m. — Fawlovak. 29. Aug., Drachenaufslieg

8210 m; Heg.- Ballon, noch nicht gefunden. HO. Aug., Drachenaufslieg 2880 m; Regir

Ballon, noch nicht gefunden. Hl. Aug.. Rry.-Ballon, noch nicht gefunden. — Koutehlno.

29. Aug., kein Aufstieg. 30. Aug., Drachenaufslieg 1G20 m. 31. Aug., Drachenauiülicg

1200 m. ^ Bim Bill. 29. Aug., Drachenaufätieg 2969 m. 30. Aug., Drachenaufstieg

SS72 in. — 31. Aug., Drachenaufstie*; 2 036 m.

Wctterlaire. i?9 An?. 1 im iimr.ingrciclie Depression lagert mit ibri>in Zt-ntrum

740) über der siiUlichen Nordsee, das Welter fast im ganzen Kontinent beherrschend;

ein Teilminimaro befindet sich über Oberitalien (7âO), höherer Druck im Nordosten des

Kontinents.

.30. .\ug. Das Zentrum der Deprt'ssion isl unter \v<ileier Witiffiiii'^ (73.îi osl-

WärU» bis f\h>-r die siidh'-bf Osts<M> vor^'edninireti ; die Willorung des naity.rn Koni inctits

steht unler ilirem Kiniiniv ^llr im Siiduesteu isl der Lufidrutk uhvi der Normalun.

31. Aug. Die Depression liegt heute ttber den russischen Ostsceprovinzon. Von
Westen her rflckt ein Hochdruckgebiet nach; fiber West- und Mitteleuropa ist der Luft-

druck sein -t.Trlc v''"'''e"*'n.

Beriolitig^ang^. Lindeoberg, i. April liKiâ, Gumuiiballun nach ^Neuberechnung

10:m m statt liG2ü m.

Digrtized by Google



Der Preisbewerb ffQr Registrierballons auf der Mallander Ausslellung.

Das règlement spt'-cial') (verzeihlicherweise in etwas roaogelhaftem FraozOsisch

abgefärbt) besagt im wesenllirln'n fulj^'indr?; :

Der l'reis wird dein Bailonsondcsyslem zuerleill, das die grüßle Höhe erreicht. Es

Bind dabei die Bedingungen einzuhalten, daß die Kosten (ttr Material und Fflllun; nicht

200 fr, übersloigcn dürfen (1 cbm Lcuchlgas zu 0.15 Fr,, 1 cbm WasserslofT zu I Kr.

gerrrhnnl'. \vi>liri sich (!fr hcti i'fTi-iule lifu-t-rlier vrriidirhtet, diesen Pr^'i- zu der

sechsten Konferenz der inicrnatinnalen Kommission fiir wissenschaftliche Luftschiftahrt

in allen Punkten beizubehalten. Das Balionäundesysteni muß ferner einen vom Komitee

gelieferten Registrierapparat von 0,800 kg GawicM mitnehmen.

Für den Preis kommen nicht in Hi l rächt die Aufstiege, wobei <I< i Uttgistrierapparat

nur iindeulliche o<ler gar keine Aufzcichnun^rn licferl. nil* r wn das ln«ilrument nicht

binnen HO Tagen nach dem Aufstieg aufgffundfti wirci. Dodi kann unter Ujnsliinden

ein JEweiter Aufstieg stattfinden. Den Bewerbern wird Leuchtgas gratis, Wasserstoff xu

ermäßigtem Preis geliefert: auch wird t>eim persönlichen Abholen diT gefundenen

Instrumente ilif l'isfuli.'ihiirrisc verL'üfef. Dir Antnr-lilnni'en hali>'n bis ."'l. M'Srz zu

geschelien. Hierzu seien folgende Bemerkungen geiuaclil: Der Zweck dieses Preisliewerbs

isi offenbar der, die Maleriallieferanten im Interesse der wissenschaftlichen Versuche

ansQspornen. Denn da5 man sich von wissenschaftlicher Seite selbst an einer solchen

Konkarrenz beteiligen wird, ei-scheint uns unwahrscheinlich. Die in einem einzelnen Fall

erreichte 'in'rifc Hëtlie als Kriteriuin ftlr die Oualilflt des Materials und der .MelluHle zu be-

trachten, wird übrigens jedem als rnindeätenä anfechtbar erscheinen, der die Zufäliigkeilea

kennt, die da mitwirken, und der weiß, wie wenig entscheidend Oberhaupt für den Wert eines

Aufstiegs lausend Meter mehr oder weniger in den größten Höhen sind, sobald sie mit zu

kleiner Yci i ikaliiesi hu-indiukeil erkauft sind, wie e« in diesem Fall siehe; ijesi îii li- n wiinie.

An sich wäre es korrekter gewesen, wenigstens statt der größten llölie den kleinsten

erreichten Druck zu wählen, sobald die Aufstiege nicht alle am seihen Tag stattfinden.

Es wäre ferner interessant^ zu wissen, was für Instramente das Komitee vorgesehen hat.

Wie man weiß, ist die genaue Höhenbeslimniung in einem solchen Fall nur auf (irnnd

ganz besonderer, individueller rnlersuehun'^ der Kigcnschaften jedes Aneroids nni .lirh.

die nicht jederinannns Sache ist; es können sonst leicht grobe Irrtümer unlet luulen.

Wenn demnach dieser Preisbewerb bei näherer Überlegung einer Reihe von Binwänden

begegnen nuif>. ist doch die Atisicht des Komilees, auch in diesem Punkt im Interesse

der Wissenschaft fnnlimd wirken y.u wollen, voll anzuerkennen. f'!>or lir n Werf und

die V'urleile der ver.sctnedenen .Systeme dürfte man aber in wissenschaftlichen Kreisen

sclum im Klaren sein, aos viel gewichtigeren Argumenten und Erfahrangen. als die au-

ffiUige Belohnung mit einem Höhenpreis in Mailand bedeuten würde. de Q.

Vlugtecliüik und Aeronautische Maschiiieii.

Vom Drachen zur Flugmaschine.

Im Jahrgänge 1Û01 dej> ' Pt-umetheus » habe ic h meine !'})er-

zeugiing au-^ize'^procheii, daß dor riehlig.'ite W'vi; zur Fhij^nuiHohine (Kirch

die gegenwiii lij.' in Tan-'Mnipn von Anfsliejîen auisjjebüdf to Methode der

meteoroh)gi<chcn Draehenaubtiej^e hindnrchgehe. l ud zwai : 1. Form eine

der bewälu'ten Foruieu ties l^aslen- oder llargrave-Dracliona, entsprechend

I) Durch die Rcdaklian dleecr Ztsilerlirift orfiiitlich.
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vergrößert; 2. Hebung als Drache aD Haltèleine, wobei dieselbe aotomalische

Stabilität wie bei meteoroleglschen Drachen verlangt werden muß; 3. Ort

fiôr den Fahrer im Innern des Drachens, dort, wo der Registrierapparat

befestigt wird; 4. willicfirliche Loslösung des Drachens von der Halteteine und
Herabschweben aus Höben von mehr als 500m— weniger ist geffihrlicher —
unter vorsichtiger Steuerung durch Flächen- und Gewichtsverschiebung nach-

bekannten Grundsätzen: ö. uls erster Motor ein fallendes Gewicht, das eine

oder mehrere Liift.><ehrauben tn ibf.

Mit großem Vergnügen sehe ich aus dem Hefte vcm Reclame Universum

vom 1(>. Novf'ni!»er lf>nr> iS. äHS und ')40 der \V(!hrundschau), dafî ein Teil

dieses l'n)graiiini>. iiämlioh die Punkte 1 — nunmelir diiroh den AincrikuiKT

Mr. I.udlow erlülit Kine genauere IJeschrfiliiini; -einer \'err>u(:he werden

wohl bald dif^ - III. Aer. Milleil. ' bringen. Sie >iiid im Wesen nicht von

den iiii Xuveiuberiiefle der?<elben be.-^elniebenen seliuiien Ver.^nche von Herrn

Archdeacon verschieden. Denn wenn dieser auch (S. 347) sagt: < Diese

Flugapparate benehmen sich keineswegs wie ein Drache, sondern wirklich

als GieitfUeger, mit einem ziemlich kleinen Angriiïswinkel», so ist damit,

idi glaube, eine Unterscheidung an falscher Stelle gemacht. Jeder flächen-

förmige Körper, der an einer Halteleine, die ihn mit der Erde verbindet,

durch den Dnick einer relativ zu ihm bewegten Luftmasse gehoben wird,

ir^t ein Drache, einerlei, ob relativ 7Mr KrdoberHache der Kör|)er in Ruhe,

die Luft (als Wind) in liewegung ist, oder der Kiirper seinen Ort ändert in

f=liller Luft, oder beide «ici» bewegen, wie bei Archdeacons Versuchen, bei

denen das Motoiinot ^^e-en den Wind anfuhr. Man kann Dracheu leicht

unter >*-hv kleinem W inkel znm üori/oni fliegen lassen, wenn man sie sehr

weif Vdi n re.<.-eil, nur brauclien sie dann mebr Wmd und Iiiegen sie weniger

stabil, als wenn sie ca. 20" gecren di-ti Horizont ^^eneitrt sin<l. Wird der

Drache durch Einlnden der Leim mclit horizontal, .Hondt iii .--cliräg abwärts

fortgezogen, so legen sich gute Drachen bei schwachem Wind ungefähr

horizontal: dabfâ steigen sie auf etwa 70^ Höhe, zuweilen auch bis zum
Zenit, verlieren aber dabei die sichere Steuerung durch den Wind und

tauchen manchmal seitwärts oder in Kreisen zu Boden.

Es ist sehr bemerkenswert, wie die Ftugmasehinen-Modelte sich mehr
und mehr den Kastendrachen nahem; die von Lilienthal glich einem Vogel,

die von Archdeacon ist schon beinahe dem Lamson-Drachen glei<;h, der nur

eine — kühne und glückliche, aber komplizierte — Modifikation des Ilargrave-

Dracheus ist. Im .labre 1 '.)<)! habe ich eine andere Abtdilikalion demselben,

den Marvin-Drachen. für die Flngniasebine etnprohlen; jetzt würde ich, wegen

ihrer Einfncfiheif und Zusanunenlegbarkeit, eine noch andere, den IHa-nitnl-

dniflien mil elasti-ehen Klü'jeln. vnry:!<'heîi, wie ihn die Draehen^tuüon r

Dciit-elien Seewarle im liiglielieu (iebraiieh hat. laiblow sowndd als Arebdearon

wei den gilt tun. die Stabilität ilner Apparate noch etwas zu erhidien, erslei cr

dadur* Ii, dal) er die oberen Tragfläebt u tlwa.- iiiLlir von den unteren ent-

fernt, letzlerer dadurch, daß er die Flachen auch in der Vorilerzellc plan
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nimmt, statt abwärts konkav; denli wenn diese aueb mehr Hub babeo, so

sind erstere entschieden stabiler, und das ist für éea Anfang wichtiger.

Vor allem aber darf der Drache als Ganzes keine Konkavität nach abwärts

in der LUngsrich(uii;j: zeigen, weil er sonst zu « tauchen > liebt; eher können

umgekehrt die Flächen der hinteren Zelle gegen die der vorderen um 1*

rückwärts gühohen. also der Draclio nliwärt;« an-tjcliaiichf sein.

Da. WH' Herr Arc-hdeacon mit Kc<hl homerkl, bei iinK'^^clinaljigen

Wituit n oder Lei W'iiliclbildung — also in tltT Nähf dpr Fidnberllache fast

bei jedem starken Winde — völlige Stal-ililul übeihaupl wohl nicht erreicht

werden kann, so empfiehlt es sich darclmus, wie ich auch im emj^uiigs an-

geführten Aufsatz; hervorgehoben habe, das einfache bekannte Verfahren

anzuwenden, daß man an den Rücken des Hauptdrachens einen oder mehrere

andere Drachen bindet, die ihn tragen und im Zaume halten. Das Empor-

sendai und Landen des Drachens ist dann außerordentlich sanft, und das

ist bei einem so großen Bauwerk, wie ein menscbentragender Drache

immerhin sein muß, mit das Wichtigste!

Fflr das Experimentier-Stadium wäre der einfachste und billigste

Aofangsmotor ein fallendes Gewicht. Da nun der Übergang vom Drachen-

flug zum Freidug olmedies durch AbKisung des Haltekabels geschehen muH,

und dessen froirr Fall zur Frde |>ral<tische Bedenken liahcn könnte, so

könnte man vicllcirlil eben dipso.s Kabel beim Niedersinken init'cl?! einer

Schnur zw eckmaliig eine lldi iznntal- und Verlikalschi anhc durch v.\n lîiuîer-

weik tri'ibon lassen, soweit nüüg nul \'eist;irkuug dieses Antriebs durch

ein am ulxrca Ende des Kabels angebraehles Gewicht. Tritt daim, wie

zu erwarten ist, durch die Vertikalschraube eine Bewegung gegen den Wind

ein, so daß die Schnur lose wird, so werden in einfachster Weise die ersten

Feststellungen über die Wirkung der Schraube usw. gemaclit werden können.

Da das schnelle Motorboot in den Versuchen des Herrn Archdeacon

nichts anderes ersieît, als einen relativen Wind für den Drachenflieger zu

erzeugen, so könnte man auf diese kostspielige Beihilfe bei den Versudien

verzichten und den Flieger verankern, da mit dem natürlichen Wind, an

günstigen Tagen, mindestens dasselbe zu erreichen ist, wie mit dem künst-

lichen; für das Studium sogar mehr. W. Koppen.

Die Versuche der Gebrüder Wright im Jahre 1905.

Un^crcrn eifri;:eti. sarlis ci^tiiivdipcn Ki u i e-|>rinf!cnt*>n. Herrn DieU'^thafh,

in New-Yuik ist es bisher leulei- noch ni' lil mri;_'lirli sieh von dfti

behaupteten l.eistun?on der Wrightscheu Fiuginascinno persönlich mit eigenen

Augen über/eng» a zu können.

Bei der gewiß zuLrelfeuden Annahme, dui\ an sich eine solche Kon-

struktion heule als keine llnmOgiichlceit melir erscheint, gibt er in Nachfolgen-

dem bona fide die ihm von den Gebrüder Wright und deren Freunden über^

mittelten Nachrichten wieder.
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Ihm ist es dabei vorläufig noch unbekaant geblieben, welche Korrespon-

denz sieb zwischen den Gebröder Wright und den franzosischen mafigebendeo»

Flugtechniicern entwickelt hat.>)

Im allgemeinen müssen wir hei Kinsicht in diesell)e feststellen, daß sict

genau so unbeslimmt und schleierhaft ist, wie die Mitteilungen an unseren-

ge?fhälzfcn KorroHpornIfHilpn, und die Mulin;iliuii<r, dult wir es hier mit einem-

amerikaiii.-( hon „Blulf" zu tun haben, prwinnt bei diesem Gebaren der

amerikanischen Knnstfüotror immer mehr an Hoden. Vor allem bleibt e3

auffallend, dnP» sie ilne Zeiiizen aus ganz niclitigcii Gründen nicht an^rdien.

Sodann schroibl soj^ar unser verehrter Mitarbeiter Mr. Chanute, dessen

Zuverlässigkeit wir alle zu schätzen wissen und welcher persünlich in Daylou,

Oliio die Gebrüder \Vright besucht hat, daß er nur einen kleinen Flug von

Kilometer mit eigenen Augen gesehen habe, und nnr von inthnen Freunden,

der Wrights von ihren langen Umflfigen gehört habe.

Was aber dem Paß geradezu den Boden ausschlägt^ das ist ein Brief

der Wrights an den Hauptmann Ferber in Paris, der sich in Ghalais-Meudon

im Atiftrage des französischen Kriegsministeriums offiziell mit der Technik,

des Kunstfluges befaßt. Das Schreiben lautet:

Dayton, 4 doTevibre 1905.

Cher Monsieur,

Nods avons reçu voire lettre du 80 octobre et vou» faisons nos compliments.

Personne dans le monde ne pent apprécier mienx votre performance qae nous^mâmes.

Il y a. > n effet, un srand saut ù faire pour passer de l'aéroplane sans moteur, avec

son contrôle ais«'. à la di'cajvertc de méthodes suffisantes et efiioare«; pour devenir

maître de l'aéroplane a moteur, si indocile. Après les expériences d hommes aussi

capables que Lan^ley, Maxim et Ader, qai ont dépensé des millions et des années sans

résultat, nous n auri^ms pas cru possible d être en danger d'être bientôt rattrapés avant

5 ou 10 ans. La France est donc f.ivoi is-'-e. Mais nous no croyon?? pas que cela puisse

diminuer la valeur de notre découverte. Car, lorsqu'il sera connu qu'en France, od a

flit des expériences d*aéropUne monté à moteur, les autres nations seront «diligées

d'avoir recours à notre science et pratique, âtcc la Russie et FAntriebe troublées,

l'Empereur allpmnnd rluTclianl noise, une rnnflaiT.iti«m t:''n(''rale peut érlats r à chaque

iHistant. Aucun u'ouverrcincnt iip vomiiii s attarder dans la mise au point d une machine

volante. Vom être prêt un an avant les autres, on trouvera modeste le mentant que

nous demandons pour notre invention.

Bien que vous soye^ en avanre en France, vous souhaiterez de nous acheter notre

découverte, partie [tour éviter les frais de mise au point, partie pour vous informer de

l'élal de notre art chez les nations qui sont en train de nous acheter les secrets de

notre machine.

A canse de ces fiitts, nous consentirions & réduire notre prix au gouvernement

français à un million de francs, rar;!t'ril n'étant payé «lu'apn's que la valeur de noire

découverte a été constatée en présence des représentants oflicirls, par un vol ih; .ôO kil.

en moins d'une heure. Le prix cotnporlc une machine complète, instruction sur les

principes de notre art, formules caractérisant notre machine, vitesse, surfaces, etc. . .
—

instruction du personne] pour Tusatre de la machine. Cette instruction sera naturellentent

donné*' dans l'nnlre des commandes.

Votre I i-jK-i lueux, (Si.'né; : \V. et (). Wriu'ht.

I) Wir i;nt<ivbin«D clie«elb« dorn ücxcmbcrheft i90i de* L'A«^rophilt\ wcloheii im Jannar ItHW er-

eliienen i«L

lllntlr. AerOMQt Hlltell. X. Jahrf. 7
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Die Gebrflder Wright haben sich also nicht entblödet, ihrem Angebot

dadurch mehr Nachdruck zn verleihen, daß sie Se. Haj. den Kaiser WQhehn II.

als einen Störenfried in Europa hinstellen. Der Hauptmann Ferber war

selbstredend viel zu verständig, um auf diese Leimrute zu gehen. Wir

können nur lachen über diesen plumpen, ungeschickten GeschäftsknifT und

können nur bedauern, daß diese beiden AmerikiuitM' sicli tinsoro Sym|»atliien

damit völllj; verscherzt haben. Die Versicherung aber miichten wir den

amerikanischen Kunstiiiegern <:rbon. daß sich im Vaterlande Liliciithals

zahlreiche Köpfe latent belinden, die ;;leieho und waluüclieiiilicli bc.-sere

Leistungen hcrvuibringeu werden, «ubald die \Vei'be!r(itnmel in 1 »euLsclilaud

für die Fluginaschine gerührt werden wird, wozu nach unserem Dafürlialten

vorläuüg noch keine Not vorliegt.

Unsere Redaktion hatte den anfong Dezember eingelaufenen Bericht

on Herrn Otensthach anfàngs aus Vorsicht zurOckgestellt Jetzt dOrfen wir

bereehtigterweise den Herren Wrights zurufen: Zeigt, was ihr könnt, oder

wir glauben euch nichts mehr, wir scbStzen euch ein, wie ihr euch ge-

bärdet t V

Das zweite Lebensjahr der prektlsohen Fluganasohine.

Umeie Zeit ist sehr «chnellebig. Das Antotnobil erregt schon kein beaonderet

Interesse mehr — vomFahrt u] ^.an/. /n si hu > ij!i n — , es lebt t>cinahe schon eine Gene-

ralioii. der die Zeit, wo nur «iii- Wassi-rtahr t. das V* r^iiri,:rii ei;.'('rier Art , individurll freie

Lokomation gewährte, eine so frcmdariige Vorstellung ist, wie eine Well oline Eisen-

bahnen. Und haoptsftchlich der rapiden Verbreitung des AatomobUs, des Motorrads und

des Motorboots wtliden wir es sttzoBchteiben haben, wenn in einigen Jahren ein

jugendliclies Gemüt die enthusiastische Sehnsuclit gar nicht mehr heu'reifcn könnte, mît

der einst unser Lilienfhnl srhrieb: «Dennoch für m<Vj;!irh nifis<i>n wir es halten, daß

uns die Forschung und die Erfahrung, die sich an Erfahrung reiht, jenem groÛen
Angenhlick näher bringt, wo der erste freifliegende Mensch, und sei es nur fftr

wenige Sekunden, sich mit Hilfe von FHigeln von der Erde erhebt und jenen
«esobtchtlichen Zeitpunkt herbeiführt, den wir bezeichnen müssen aJs den

Anfang einer neuen Kulturepoche.»

Als solch weUersdiftttamdes Ereignis «rschioi uns einst die ErOndnng der Flug-

masehine! Als was sie ans heute vorkommt, mag sich ein Jeder Leser dieser Zeilen

selber sarrpn, wrnn er hnrt, daß die Vornii^sa;:''' in einem früheren Artikel unserer Zeit-

sclinft: Ihr l'lugi naschine verspricht in kaum mehr als emem weiteren Jahr als ein

bereilä /.lemiich ausgereiftes Produkt, als ein gehorsamer Vogel Rock mit all ihren noch

SO angewohnten und ungeahnten Konsequenzen vor uns su stehen», fast wörtlich ein-

getroffen ist und daß die «wirkliche, vogelglciche, pfcil-rcschwinde, lenk*

same, gewaltige Motorflugmasrhine » seitdem beinah dreiviertel Stunden
lang ununterbrochen in der Luft war und in dieser Zeit eine Strecke von
nennnnddreiAig Kilometern zurficklegte. Eine solche Nachrieht bedarf allerdings

der Bestätigung und zwar kann Gewähr hierbei nur die Persönlichkeit jener, von denen

sie ausgeht, bieten. Wie schon früher, sollen die Erfinder wieder selber reden, doch sei

nicht versäumt, vorher darauf hinzuweisen, daß das nun folgende die wörtlichste Über-

setzung eines Briefes der Gebrüder Wright on den Verfasser ist, und daß die £riinder

gleichseitig den Direktor einer Bank, den Sekretär einer Gnanziellen Korporalion utd
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dêa asststterendoi Andilor einer großen Stadt «la Augenzeugen mit N&men genannnt
haben, allet Peraônlichkeiten, deren Aanage «beolttt ainscblaggebend ist

Daylun, den 17. November 1906.

Also: Unser Versaehsgelftnde fflr 1906 war 8 Meilen aetlicb von Dayton gelegen,

auf der sogenannten llolTman-Priirie. Eine Anzahl von Ändeniogm an der Maschine
seit 1904 machte es notwendig, die Kunst der I.t-nkiirit: lirinahc von neuem zu Ifrnen,

sodafi für einige Zeit die Flüge nicht so gut waren, wie d\e besten vom letzten Jahr;

and erst vom 6. September an schlagen wir nnsem vorjuluigon Eekord. Von diesem
Tag ab war der Fortschritt tvpmk, vmd am 26. September machten wir einen Fing von
17 Kilometern WI Metern in 18 Minuten und t) Sekundm; am 29. September einen

solchen von 19 Kilometern 570 Metern in 19 Mmuten und j5 Sekunden: am W. September
einen Flug von 17 Minuten und 15 Sekunden; am 3. Oktober 2i Kilometer ö3ö Meter in

35 Minuten und 6 Sekunden; am 4 Oktd>er S3 Kilometer 464t Meter in 33 Minuten und
17 Sekunden und am 5. Oktober H8 Kilometer 9ô<j Meter in 38 Minuten und 3 Sekunden,

Die Flüge vom 26. und 29. Si ftfembcr und 5. Oktober wurden bîof^ inful^'e der

Aufzehrung des Benzins zu linde gebracht, jene vom 3Ü. September, 3. und 4. Okiober

dnreh das Heifllanfen der Transmission, die keine Schmierbachmn bemfi.

Am 3. Oktober vcrgrür>erten wir den Umfang des BenainbehAlteni, sodafi er Brenn-
stoff genug für eine Stunde Fahrt enthalten konnte, und nm 5. waren wir damit fertig,

Schmierbüchsen an der Transmission anzubringen. An diesem Tag, nachdem wir dem
Motor eine Probe von 20 Minuten Laufen gegeben hatten, wurde die Maschine in Flug

gesetzt (was put to flight — es entwickelt sich bereits eine neue Aasdrucksweise. Der
Obers.). Unglücklicherweise vergafkn wir vorher den Benzinbehälter wieder gans voll zu

machen, und nach 38 Minuten (i;ing der Flug zu Ende, weil das Benzin alle war. Doch

&ußer dem Uenzin beförderten wir verschiedene Eisenslangen, die dem Gewicht nach
Brennstoff fiir einen Flug von anderthalb Stunden mehr reprttsentierlen.

Die .Mas( liine war nun in der besten Verfassun;^ (excellent condition) und wir
be.iliïiclil 11,'ti n, den lu kuid hoher als eine Slundi^ Flugdauer /u spt^cn, aber an diesem

Punkt unj^elaiigt, waren wir gezwuiif^en, plötzlicli die Versuche zu unterbrechen, infolge

der Aufmerksamkeit, die sie auf sich zu ziehen anfingen, trotz all unserer Anstrengungen,

das Geheimnis au bewahren. Wir wünschten nicht, dafi die Konstraktion der Maschine

bekannt wenlen sollte.

Diese Flütre wurden von insjresatnt mehreren Ininflfrt Persf>nen gesehen, unter

denen sich die aut den umliegenden Feldern arbeitenden Bauern befanden und außerdem

mehrere wohlbekannte Bürger von Dayton.

Ein guter Teil von Zweifel scheint in Europa darüber zu bestehen, ob irgendwelche

Wahrheit in den Berichten ist, die unsere Flüge von 1903 und Jî>0! bcsi Iirielion. und

den Umständen nach ist das durchaus nicht überraschend, weil soweit, von allen liie

sie sahen, nur die Erfinder etwas darüber tnilgeteilt haben. Bei einem jeden unserer

Flüge wihrend der letalen drei Jahre gab es eine Anzahl von Augenseagen. Die Flüge

in der Nähe von Kitty Hark wurden von naln- u der ganzen Maimschaft der V. S.

(VereiniKlen Staaten) Lebensrptttinfr St.^tion Kill Itr iil, die anwesend war, gesehen nnd von

dem Kommandanten der Kitty-Iiark-Siation, der die Flüge durch em Fernglas bt"oi)achlele.

Die Flüge von 190i wurden von den Bauern auf den umliegenden Feldern gesehen,

anfordern einer Ansah! von Daytoner Bür^jern, die wir ein^ieladen hatten. Mr. A. J. Hust

von Medina, Ohio, war pli irlif ills einige Male anwesend und schrieb einen Bericht über

das was er sah für seine ZetlscUrift < Gleanings in beeculture» für den 1. Januar 1905.

Die ISngeren Flüge dieses Jahr wurden von einer Anzahl von Daytoner Bürgern

gesehen. Wenn die Redaktion der Zeitschrift eine personliche Untersuchung der Ange-

legenheil vorzunehmen wünscht, so zweifeln wir nicht, daß iifjend einer dieser Herrn

mit Freuden erklären würde, daß er zugegen war, wenn Flüge von 15 zu 24 Meilen

Länge gemacht wurden.
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Wir wttnBchen ihn Hanwn nicht TecOffimtlicht, weil sie toott ohne Zweif«! mit

Aatngm tth«nehw«inmt wfbrden. Keiner dieaer Hemn bat «in finannelles loteresM an

der Haschine weder direkt noch indirekt.

Soweit die Erfinder.

Nun auch einige Äuszüge au» Mr. Uosls Artikel :

llr. Rost ist der Heransgeber einer Zeitschrift Ittr Bienenzacht, sagleidi aber, wie

ans seinem Artikel hervorgebt, ein fortscbrittlich gesinnter vnd wissensdiafUich denicender

Uttter Mann.

Seiner Freundscbatt für die Ërûnder ist es zuzuschreiben, daß der einzige adequate

Bericht in Amerika Aber das Ereignis des beginnenden Jahrhunderts so wun-

derlich dephiciert erschien: in dem Unterhaltungsteile einw westliehen Zeitschrift iilr

teenenzurht

Als ich zuerst mit Ilnirti bekannt wurde und dem Wunsch Ausdruck gab, alles

zu lesea, was üLcr den (Gegenstand geschrielwn war, zeigten sie mir eine Uibliothek,

die mich in Erstaunen setxte, nnd ich entdeckte bald, daß sie vollkommen sn Kam
waren, nicht nur in anserem gegenwärtigen Wissen, sondern auch in allem, was früher

versucht worrlcn wnr , , . . mit einer Gleitm-ischine, aus Stäben nnd Tiir!i vr-rfrrtift,

lemlen sie nach i..ilienthal unvergeßlichem Vorbilde vuui Hügel hcrabzugleiten und zu

schieben und indem sie nicht nur hunderte, sondern mehr als ein Tausend solcher Ver-

suche gemacht, wurden sie so {;escliickt in der Lenkunjf dieser Gleitmaschinen, daß sie

gleich einem \r«u'\ srï'Mn und ihre Bewegung' nirhl nur ;iuf\v."uts und abwärts, s uiiL m
auch seitwärts richten kounleu Diese beiden Luule verbracbteu also mehrere

Sommer an diesem wildM Ort, sicher vor Eindringlingen, mit ihrer Gleitmasehine.

Sobald sie geschickt genug geworden waren, fügten sie, wie sie geplant hatten, einen

Benzinmotor hinzu, um die Kraft zu liefen Da ihr Zweck von Anfang bis zu

Ende darin bestand die Öffentlichkeit iii vrrmoiden, hnUc die große Welt drauf^en nur

geringe Gelegenheit, zu wissen, was vorging. Die Vc^llHlüu^se nach der Anwendung einer

Betriebskrafl waren so vencfaieden, daft es zuerst schien, als ob sie das Handwerk, Sir

'kleines Schiff zu steuern, wieder ganz von vorne lernen rnijBten rin Autnmobil

ofh'r Fahrrrif) steuert man nur nnrli i .m hts und links, ein Luftschiff zugleich auf und ab.

Als ich den Apparat zuerst sah, bestand er darauf, auf uud ab zu tanzen, wio die

Wellen der See. Manchmal stieß er seine Nase in den Schmutz, beinahe dem Maschi-

nisten zum Trotz. Nach wiederholten Versuchen wurde er endlich von seinen närrischen

Streichen geheilt und dazu gebracht, wir ein standhaftes altes Roß voranzugehen. Diese

Art)! 1!, niclit zu vergessen, war gänzlich neu. Keine lebende Seele konnte ihnen irgend

einen Hat erteilen. Es war wie die Erforschung eines unbekannten Landes. Soll ich

verraten, wie sie es vom Auf- und Abhfipfen kurierten? Einfach, indem
sie seine Nase oder vorderen Sie uorapparat mit Gußeisen belasteten. In

meinpr Unwissenheit .Lu lile ili r Motor sei nirt t stark genug; aber als 50 Pfund

Gußeisen an die «Nase^ belestigt worden waren, kam es zu einer erträglich graden Flug-

linie herab und trug seine Bürde mit Bequemlichkeit. HierfQr war ein Grand vorbanden,

den ich hier nicht erklftren darf.t;

.Anilf rc Versuche waren gemnr!tt worden um das W. ii,], n von rechts nach links

zu lernen und, kurzum, es war mein l'nvilcgium, am 20. bi-ptember 1904 die erste

erfolgreichee Fahrt eines Luftschiffs olme Ballon zu sehen, welche die Welt je gemacht

hat, das heißt um die Ecke gehen und zum Ausgsngsort zuröckkebren.

Wie if'h ' 'H sagte, gab os keine andere Maschine auf der Erdoberfläche, die zu

einer solchen Leistung fähig war, und es e.xistiorl wahrscheinlich koin anderer Mann
außer diesen beiden, der den Trick ihrer Lenkung bomeistert hätlc. Hoi dieser letzten

*) Ul kaum nötig; wie leicht l«uoht«t ea ein, dkâ du Momcntnm eioM Gewicht« na einem Hebolann
wirfcaam, da« Glolchgewicht maderbar btirahron mM. Da dkie Fgndttmentslerliadanc der Fliisin«aclüiMD-

techiiik ;a bcrrit» jedanFaUs patentJert bt, aiekt d«? Cbenetzer fcolnea Orand, warnn er «ine Erkllnntc
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Fahrt wurde die Maachioe nahe beim Grand fehalten, Bvfier bei den Wendongen. Wer
einen s:rof>en Vogel beobachtet, während er sich plötzlich dreht, wird sehen, daß mim
KlüHp] sich schief stellen Diese Maschine ninl^ derselben Re^el ^it hoi rhen : und um mit

der inneren Flügebpitze nicht den Boden zu streifen, wurde es für nötig befunden, sich

beim Wenden anf 20 Iris 25 Fofi zu erhdien, denn die Haaehine klaftert 40 Faß.

Wenn der Motor geetoppt wird, gleitet der Apparat sehr mhîg sn Boden und
landet auf finer Art Icicliter Schlittenkufen. Wenn es je nötig ist, die Geschwindigkeit

vor dem Landen zu licmnien, so flreht man die „Nase" in die Höhe. Bei geschickter

Lenkung sinkt er dann su leicht zu Üuden wie eine Feder {}) Zentner! D. übers.).

Einige der Aber 100 Flüge, die 1904 gemacht wurden, «hoben sieh bis

zu 50 oder 60 Faß fihem Boden Die Maschine machte mit Leichtigkeit 80 bis

•10 Meilen die Stunde, und das, wenn sie nur weni? oder mehr als eine halb«- Meile

geradeaus gehen konnte. Ohne Zweifel würde sie liüliere (iesclnvinrli^-keit erzielen, wenn
man ihr freien Lauf ließe — vielleicht mit dem Wind eiae Meile die Minute nach der

ersten Meile Ich habe vorher schon darauf hingewiesen, daß die Zeit nahe sein

m&f. wo wir nicht mdir um gute We«e, Hahngleise^ Brücken etc., die so enorm viel

kosten, l'msländc machen mttssen .... Gummireifen und der Preis des Gummis sind

niciit länger „inif.

Die tausend und ein Teil, aus denen sich ein Automobil zusammensetzt, können

alle entbehrt werden. Du kannst deinen Korb voll Eier irgendwo auf die obere oder

untere TragflSclie niedersetzen, sie werden nicht einmal klappern, außer beim
Landen . . Ich war überrascht über die Ocsehwindigkfit und erstaunt

über die wundervolle Tragkraft dieses verhältnismäßig kleinen Apparats.

Als ich es die 50 Pfund Eisen so leichthin aufraffen sah, da fragte ich, ob ich an der

Stelle des Eisens mitfahren dflrfe. Als Antwort erhielt ich, daß die Maschine ohne

Zw«'ifp! mi( i) b«'r|uem trafen würde Seit sie tu dem .Mtfahrlsort zurückkehren,

können sie init dem Wind hinter sich starten, und mit einem starken rüekwärtigen

Wind, ist es eine leichte Sache, sogar mehr als eine Meile in einer Minute

zurückzulegen (87 m die Sek.). Der Operateur nimmt seinen Platz ein, indem er sich

platt auf den Leib niederlegt. Der Motor wird angedreht und in vollen Lauf gesetzt.

Die Maschine wird festgehalten, bis alles bereit ist. dann springt sie mit einem ;;ewaUigen

Puffen und Knallen der Vierzylindermaschine in die Höhe. Als sie ihre erste Wendung
machte und zu dem Abflugspunkt zurückkehrte, befand ich mich genau
der Maschine gegenüber, und ich sagte damals und ich glaube es noch,

daß es einer der großartigsten, wenn nicht der großartigste Anblick meines
Lebens war.

Stelle dir eine Lokomotive vor, die ihr Geleis verlassen hat und in

der Luft auf dich zu klettert — eine Lokomotive ohne Räder, aber mit

weißen Flägeln an ihrer Stelle, und wir wollen weiter sagen, eine Loko-
motive ans Aluminium.

Well, stelle dir jetzt diese weiße Lokomotive mil Flügeln, die

20 Fuß nach Jeder Seite reichen, vor, auf dich zukommend, mit einem
betäubenden Sausen ihrer Propeller, und du wirst einen klaren Begriff

davon bekommen, was ich wirklich sah. Der jüngere Ihuder bat mich,
?.nr Seite zu treten, weil er fürchtete, es könnte [»lölzlicli herunter-

kommen; aber ich sage Euch, Freunde, die Empfindung, die man in einem
solchen Augenblick hat, ist etwas, das sich schwer beschreiben läßt.^)

>) Iiie» orinncrt «Ic-a f t>r-r!>etxar «n «twaa, das Mr. A. M. llerriaK ihm kflrslich Uber dcuen *r<len

Mutortlug vor 6 Jahren er/iilille.

Kin I'hotograpb war z>i^'r;;i'n, um <lio Maschine in <Jfr Luft a»irz<inrhrnen, starrli' abor «las L'ngehem'r

to «olchem EraUancn an, daO er gftjulich <i«n Zweck seiner Anweaeubcit vergalt nad erst die Aufnahme

mOA», Kl« die FaO* dM FJiagenden btreito den Saad aurwUblteo.
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Als Ck)lumbus Amerika entdeckte, wußte weder er noch irgend jemand anders ZU

jener Zeit, was daraus (jnlstclicn u'ürde. und ich bezweifle, ob je der wildeste Enthn5?iast

eine Ahnung halte, von dem, was wirkhch die Folge jener Entdeckung war. In gleicher

Weise mögen diese beiden Brüder auch nicht den kleinsten Begriff davon haben, was

ihre Erfindnng der Menschheit alles bringen wird. M5g)icfaer#eise werden wir noch

fibern Nordpol fliegen, selbst wenn wir CS nicht fertig bringen sollten, die Steine und
Streifen an sninc Spitze zu nageln

Ich könnte noch zurUgen, daß der Apparat durch Patente sowohl in diesen wie

in andern Ländern geschfitst ist, und da es noch niemanden gelungen ist, irg«id etwas

zu tun. gleich dem, was sie getan haben, so hoffe ich, daß kein Millionär od«r Syndikat

sie der Erfindung oder der T,/)rbeeren berauben wird. dir> sie so ehrlich verdient haben.

Verfasser gestattet sich indessen die Bemerkungen, daß die Gewährung der

Patentrechte noch nicht die Veröffentltchong zur Folge hat, daß vielmehr die Eriinder

das Patent für lange Jahre in den Patentämtern halten können, bereit, alle neuen Ein-

richtungen noch darin unterzubringen, ehe sie bis au dem Punkte geben, wo das Gesets

die Veröffentlichung verlangt. Dienstbach.

£in Analogen sum Flugapparat von Léger. Der Flugapparat von Léger, wie

ihn der Artikel im Oktoberhefl, Seite 331, näher beschreibt, ist fast genau ttberein-

stimmend, wenigstens nach der mechanischen Grundidee und nach dem Verhältnis der

wesentlichen Konstruktionsleile, mit jenem, den Mechaniker Uueh vor drei Jahren ersann

und der in den «I. A. M.» IWA, Seite (K) und l'JOi. Seite 170, besprochen wurde. Der

letztere ist auch in etwa 'it der geplanten Grüße seil mehr als Jaliresfrisl ausgeführt,

bis auf den Motor, zu dessen Vollendung und Einbauung die Mittel nicht reichten.

nie Widerslandsfestijikcil der Schraubennü{.'el wurde der Drui kberechnung ent-

»pm lu nd durch aufgelegten Sand geprüft und ab <;€ riil^i iid licfumli u. Der wesent-

lichste Unterschied gegenüber Léger besieht nur darin, daß dieser einen zahlungskräftigen

und -willigen Mäcen fand, Ru^ aber nicht Der Unterschied »riscben Monaco und
München ist eben in dieser Richtung wie in anderen siemlich groß. K. N.

Kleinere Mitteilun^i'ii.

Erfors<>httn|ç des Luflmeeres in den Trojvon. Die von Hotch und Tri'-serenr de

Bort ausgerüstete Expedition unter Leitung von H. K. Clav Ion vom Blue llill-Ubservaturium

und Ms. Maurice vom Trappes-Observatorinm, kreuzto mit der Jacht «Otaria» zwei Monate

lang zwischen 9» und 37« N. B und 16« und Sl« W. Länge, führte 33 Aufstiege mit Drachen

und Ballons aus und marhi.' Rt^idi.K htungen auf 2 IropîM In n (Üpfeln. Ein südlicher bis

südwestlicher Gegenpassat wurde iti eUva ;{ôOO m Höhe in den Tropen, ein östlicher Wind

in der Äquatorialregion gefunden, was der allgemein für güllig angenommenen Theorie

der atmosphärischen Zirkulation entsprichU Die Beobachtungen werden in einem ge>

meinsamen Werk von Teisserenc de Bort herausgegeben werden. («Nature» 28. Sept 1906.)

E.

Ein AufstiefT mit einem bemannten Dniehen auf HM) m. in fi > mililärisclien Luft-

schifTerabteilung in Âldershot (England) war der kckannte Draclienkuiislrukteur (lody

neuerdings mit Versuchen Ober die praktische Verwendbarkeit von Drachen zum lieben

von Mannschaften beschäftigt, die von gutem Erfolg begleitet waren. Tn einem Fall wurde
der belrefTende Mann, Pionier C. Moreton. auf eine Höiie von 80(1 m g:elioben ; eine

Weile war er in den niedrig ziehenden Wolken verscluvunclen- — Ks {jehort iirjiri"r noch

eine gewisse Beherztheit dazu, sicli einem so lufligen Gcfalut anzuvertrauen; es wird

all^dings versichert, daß der Aufstieg auch bei heftigem Wind sanft vor sich gehe, so
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dafi der InsaAe d«a leichten Korbes keine großen ErachütteninKen verspflrt. DieMethode

wird wohl noch eine gewisse Zukunft haben. Q,

M. Faure s viertt- i ahrt Uber den KanaL M. t aure, einer der kuhnslea uad popu-

Utrsten Sportsleute des « Aéroclub do Fnmce >, der Gewinner des I. Preises heim Großen

inteniatiunalen Wel{flioK«'n in Paris am 1-i. Okluher 1905, hat itt der Nacht vom 23. zum
Sé. X iV' iiibtT .•'utn \ifrU'n Malo »len Kanal überllowen.

Der liallonlühror war diesmal M. Vumviller, ein Italiener, dem der Uallon < Kilo >

gehört.

Der Ballon wurde in der Gasfabrik von Tutley im Nordosten von London gellUlt

Die Abfahrt i-rfolate Donneistap den 22. XI. 1905, 4 Vhr 20 Minuten nachmittags, d. h.

schon bei Onnkrlfioi!. bei «ünsti^etn siKlostlichein Winde. Die laiflsrhilter gingen mit

ihren Schwiiriinern auf das Meer bei llythe westlich Fulkcslone. Sie erkarmten bald

den Leuchtann von Boulogne und Überflogen in etwa 500 Meter das Departement Pas-

de-Calais. Die Landimg erfol'^lc ge^en Mitternacht, bei ungünstigem Wetter, in der Näho

von St. Oticntin 0» [m !.ment .Soimnel Der Hallon wurde mittels Ueißvorrichlung sofort

enlleert, sodaC« die Landung ohne Sciiwierigkeiteu von stallen ging. ^

Tertmgsijkliis des ,,AjéMMiMitlqiie^mb de France^. Unter den Vortragszyklen der

Université populaire du Faubourg Sl-Antoine in Paris ist auch ein vom «Aéronautique-

Club de France» veranstalteter. Das Pr(tgramm lautet;

Jeudi 11 Janvier: ü. Espitallier, Ingenieur: L'Ai5roHlalion Militaire en France

et à l'Étranger. (Avec projections.)

Vendredi 26 Janvier: H. Julliot, Ingénieur: Le «Lebaudy» avant 1905. (Avec

projections.)

Mercredi 7 Février: Ernest Archdeacon, Ingénieur: L*Avial)on. ^Avcc projections.)

Vendredi S3 Février: L. Rndaux. Astronome: Météorologie aéronautique. Les

Nuages. (Avec projections.)

Mardi «; Mars: Ed. Surcouf, Ingénieur-Aéronaule: Un Voyage en Ballon. (Avec

projections.)

Vendredi 30 .Mars: H. Julliot, Ingénieur: La (^npaguc du «Lebaudy» en 190Ô.

(Avec projections.)

Mardi 10 Avril L ninlaii.x, Astronome: Météorologie aéronautique. Les Phéno-

mènes lumineux de I Atmosphère. (Avec prc^jections.i

Jeudi 2ti Avril: J. Ualsan, Ingénieur: Les grands Voyages aériens. (Avec pro-

jections.) S.

Aeronautische Voreine und Begebenheiten.

Deutscher Luftschiffer-Verband.

Denkmal für Charies Beiard. Um die unsterblichen Verdienste des französischen

Oberst Charlea Renard um die LuflHcbifTahrt zu ehren, ist beschlo^isen worden, demselben

ein Denkmal in seiner Vaterstadl Lamarchc (Vos'^'es) zu errichten und einen bescheidenen

Gedenkstein in Nähe des Parkes zu Chalais-Meudon, dem Orte semer verdienstvollen

Tätigkeit.

Zur Ausffihrung dieses Planes hat sieb ein internationales Komitee gebildet unter

dem Patronale des französischen" Kriegsministers, welchem Seine E.xzellenz General der

Kavnllerie z. D. Graf v. Zeppelin und Prof. Dr. He^^;e^^ell. der Präsident der internationalen

Kommission für wissenschaftliche LuftschilTahrt, als deutsche Mitglieder angehören.

Wir Alle wissen es und werden es unumwunden anerkennen, wie befruchtend die
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Arbeiten \on Charles Heiuwd indirekt Mcb anf di« Eiitwickelaiig der deutidien Loft-

Bchiffalirt eingewirkt )i:i]rem

Es ist eine FtUcht der Dankbarkeit, dies dem unvergcMichcn Andenken an den

Toten durch eine Beisteuer zu teioem Denkmal zum Ausdruck zu bringen.

IXft Beitrlge können direkt gerichtet werden ân den Kaieterer des Aéro-Onb Le
comte Caatillon de Saint-Victor, WFaubourg Saint-Honor*';, Paris oder an M. Maljean,

ban({uier zu Neufcbàteau (Vosges). Auch werden die Schatzmeister der deutschen Luft»

schiffervercine bereit sein, Beiträge entgegenzunehmen.^)

Moedebeck,
SehriflfBhrer des denisehen Lnftachiffetverbftttdes.

Plauderei aus der Geschäftsstelle des Niederrheinischen

Vereins für Luftschiffahrt

HochTerehrte Leserin, lieber Leser!

Ich setse bei der Ntederscbrift dieser Zeilen voraus, dafi jeder, der

die « Illustrierten Aeronautlscben Mitteilungen » liest, Interesse an dem Vereins^

leben unserer deutsdien LuftschiiTervereine hat. Denn jeder, den einmal die

Lust anwandelt, den Staub und Qualm seiner Wohnstatto auf einige Stunden

zu verlassen, die Sonnenstrahlen in unverminderter Krait auf sich einwirken

zu lassen und sich das Ortricbo der Meiisclion auf» der reinen ll'ihcnlnff

anzusehen, der muß sicli in Deutschland den Fuhrlenwarl eines Luft-

schiffervereins wenden und sich der hewährten l.cituiitx meiner Kiihrer anver-

trauen. Versuche, sieh dieser iievitnnundiintr /ii cnt/icluMi, >ind anr-h ge-

macht wordnn. leider endeten sie vielfacli mil üuglückbialleii, ich Ijiauche

nur uu das Kemscheider Ballonunglück vorigen Sommers zu erinn(^rn. Wären
Sie in Paris, verehrte Leser, dann brauchten Sie sich nicht diesem lästigen

Zwange zu fügen, semdern hätten eine Unmenge Privatballons zur Verf&gung,

deren liebenswOrdige Besitzer Sie sicher gerne bei einer ihrer Luftfahrten

mitnehmen würden. Soweit sind wir aber leider in Deutschland noch nicht,

Privatlndlons gibt es vorläufig nicht, und so kommen wir notgedrungra auf

unsere Luftschiffervereine zurflck. — Da mag nun wohl mancher Leser

unserer Zeilschrift, der den Entwicklungsganjr df r Vereine verfolgt hat. sich

gefragt haben, wie war es möglich, dalJ sich am Kic-lci rhein im Laufe von

3 Jahren ein Verein entwickelte, der heute über OUi Mitglieder zählt und

über 90 Fahrten ausgeführt hat — eine Entwicklung, die man beinahe

< fabelhaft' nennen könnte. Des Rätsels Lösung ist sehr einfa(^h. iiberall.

wo in dt'i- Weltgeschichte etwas besonderes passiert ist, m dc-seii Erklärung

der gewuhiilieht' Menschenversland vergeblieh nach Giündeu suciiL, liilirt die

Frage: «où est la femme ?> zum Ziele. So auch hier! Die Gründer des

Vereins haben es verslanden, da:^ Interesse ûer Dnmen lüi* den Lufisport zu

erwedcen und zu erhalten; zu den Gründungsmitgliedern bereits gehörton

Damen, in keiner Vereinssitzung haben sie gefehlt, keine Ballonfahrt fond

*} l>cr Ut)«^rri>einiscbe Verein far Lufticbiffahrt hat auf «einer «m üS. Jiutaar stallgebabteo lUiipl<-

TafBUBinliior 4k Z«ic}ui«ng*n«ta mit fllnhig Vmc* «rtlbel. U« R«d.
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Statt, ohne daß unsere Damen den Luflscliiirern ihre Abschiedsgrüße zuge-

winkt hätten. Ihre Männer, Väter, Söhne, Hrüder, Vettern usw. haben

unsere Datnen auf den Ballonplal/ begleitet und den Korb mit Maien und

Rosen geschmückt, wenn es grade so paßte; aber nicht nur das, sie sind

auch selber mitgefahren. Der Verein ist stolz darauf, im Laufe der 3 Jahre

bereits 9 Damenfahrten ausgeführt zu haben; über die Fahrten der l)eiden

ersten .lahre hat bereits Herr Major Moedebeck berichtet, ich möchte mir

erlauben, Ihnen etwas über die 5 Damenfahrten des vorigen Jahres zu erzählen.

Am Montag den 23. Januar herrschte prachtvoll klares, gelindes Frosl-

wettor bei ziemlich lebhaftem Nordwinde, und unser Ballon lag fertig zur

Fahrt in Barmen. Endlich einmal der lang ersehnte Nordwind, dachte ich,

als ich per Schwebebahn zum Mittagessen nach Hause fuhr und die das

Wuppertal einrahmenden Höhenzüge in wunderbarer Klarheit an mir vor-

beihuschen sah. Zu Hause angelangt, telephonierte ich sofort nach Solingen,

um unseren stets fahrtenlustigen Führer, Leutnant Davids, zu fragen, ob er

Friuleln Traîne.

am Dienstag führen könne. Der Herr Adjutant war nicht zu sprechen und würde

auch vor 4 Uhr nachmittags nicht zum Btîzirkskoinmando kommen, war die wenig

erfreuliche Nachricht, die ich erhielt : so mußte ich denn alle weiteren .Maßnahmen

bis nachfieendigung meines Nachmittagsdienstes ver.schieben. Um.') Uhr war be-

jahende Antwort von Davids da; den Führer hätten wir, nun kommen die Mit-

fahrenden an die Reihe, Das müssen alles Liliputaner an Gewicht sein,

denn Davids wiegt nur 120 kg. Die Fahrlenliste wird zur Hand genommen
— bonus, da haben wirs schon — , Herr Sulpiz Traine nebst Fräulein

Schwester, das ist unser Fall! Telephon Nummer 208. Herr Traine, es ist

feines Ballonwetter, haben Sie Lu.-^t. morgen mit Ihrer Fräulein Schwester

mitzufahren? Ich schon, Herr Doktor, ab(;r ob die Gunda mitfahren kann, das

weiß ich nicht, die hat am Samstag so viel in der Union getanzt, daß sie noch

ganz schachmalt ist. Ich werde aber nachfragen und Ihnen in einer halben

Stunde Antwort sagen. Zur Ausfüllung der Kunstpause suche ich den dritten

lllutlr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrj;. S



Teilnehmer, eine zweite Dame ist für diese Jahreszeit nicht zu haben, da ist die

sofortige Zusage des angerufenen Herrn Hardegen (65 kg) sehr wohltuend. Kaum
ist dieser Fall erledigt, so klingelt dîis Telephon auch schon wieder und Herr

Traine erklärt kurz und bündig: « Wir fahren mit, die Aussicht auf die Ballon-

fahrt hat die Gunda wieder ganz frisch gemacht >
. War das nicht schneidig,

hochverehrte Leserin? So sind eben unsere Luftschifferdamen, von denen

Sie vier auf dem Bilde 1 bewundern können, als zweite von links Fräulein

Traine. Die Aufnahmen bei der Abfahrt gelangen leider nicht, denn das

schöne Wetter war vorbei, es war Westwind eingetreten und eine dicke

Gasanstalt II In Htinz, vom BallM mm g«Mlran.

Wolkendecke verhieß reichlichen Schnee. Trotzdem wurde die Fahrt zuver-

sichtlich angetreten und der schwere Davids führte seine leichte Last in

7 stündiger Fahrt zu glatter Landung nach Nienburg an der Weser — 212 km.

Die Fahrt führte also grade über unser Industriegebiet und ganz deutlich

konnten die Korbinsassen die feiernden Bergleute auf den Straßen sehen,

die den Kohlenstreik zu unfreiwilligen Spaziergängen benützten. Vor Zeche

Bruchstralie, dem Ausgangspunkte des Streiks, standen 3

—

i(tO Leute in

Reih und Glied aufgestellt, es sah aus, als ob Militär zur Sicherung heran-

gezogen worden sei, und gleich wurde diese Beobachtung per BrieHaube

nach Bannen gemeldet. Es stellte sich aber heraus, daß es die Auszahlung

der letzten Löhnung an die Bergarbeiter gewesen war. Fin ganz eigen-

artiges Bild boten die Moore nördlich des Teutoburger Waldes, während

der Boden tief schwarz aussah, traten die gefrorenen Wasserläufe blendend
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weiß daraus hervor, das Ganze sah aus wie ein Hiesenblatl mit schön gezeichneter

Aderung. Die Weser, die grade Kisgang l)alte, wurde schon in Sclileppseil-

höhe überdogen und gleich nach Über.sclireitung derselben erfolgte die Landung.

Als begeisterte Verehrerin des Luflsj)orls kehrte Fräulein Traine nach einem

Abstecher nach Hremen zurück und erfreute uns in der nächsten Vereins-

versammlung durch eine frische, anschauliche Schilderung ihrer Fahrt, bei der

sie nur das gänzliche Fehlen des Sonnenscheins vennilU hat. Ich konnte

nicht umhin, ihr für die nächsten Fahrten reichlichen Krsalz zu versprechen?

Die zweite Damenfahrl des Jahres führt uns nach Mainz. Unser

Freund und (limner, Herr Hugo Tocile aus liaiincn, weilte wie alljährlich

zu Beginn des Frühjahrs in

Wiesbaden und wollte sich ein

mal gern dieses schöne Stück-

chen unseres Vaterlandes aus

der Höhe ansehen. Fr lud sich

dazu seine Tochter Erna luid

deren Freundin, Fräulein Cirete

Metzkes aus Wiesbaden, ein, und

Herr Leutnant Beneckc aus

Mainz hatte, wie immer, hoch-

fliegende Pläne und war gern

zur Führung der Fahrt bereit.

Da auch prächtiges Fnihiings-

wetter an dem zur Fahrt be-

stimmten Tage, dem 23. März,

herrschte, so wären alle Vor-

bedingungen für eine schöne

Damenfahrt erfüllt gewesen,

wenn der Ballon nicht gestreikt

hätte. Kigentlicli war es we-

niger der Ballon, der streikte,

als der tüchtige Gefreile. der

ihn von Düsseldorf nach Muiiiz

begleiten sollte, um die Balmverwaltung auf die Innehallung der neuen

Befitrderungsbestimmungen bei den mehrfachen l'mladungen aufmerksam

zu machen. Hätte er aufgepaßt, so wäre? der Ballon früh (i Uhr in

Mainz gewesen, so kam er dort um 10 Uhr an, uiul der Herr Gefreite

erschien dann auch glücklich kurz nach der Abfahrt des Ballons, die um
1 Uhr erfolgte, auf dem Füllplatze, den Sie auf dem Bilde 2 studieren

können, wie er sich den LuftschilTern kurz nach der Abfahrt aus dem Ballon

zeigte. Die Damen hatten geduldig g<'warlel und wurden durch eine schöne

Fahrt belohnt. Ks herrschte richliges Danienwetler, prachtvolle Fernsicht

und wenig Wind. Die Vahrl führte über Biebrich, Wiesbaden, Schierstein,

Frauenstein, Georgenborn, Schlangenbad nach Langen-Schwalbach in etwa

Fräulein Erna Toelle und Frluleln Grete letzkes nach dar
Landung.
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1200 m. Aber Wiesbaden war eirersüchlig auf den gelben Gesollen da oben,

der ibm zwei seiner liebenswürdigen Bewohnerinnen enlfiihrle, er zog den

Barmen samt seiner ko.stbaren Last wieder zu sit h zurück und um 4 Uhr 40

schwebte er majestätisch in 2000 m Höhe grade über der Wilhelmslraüe.

Sanft wie die Fahrt war auch die Landung, die um 5 Uhr 30 bei Hochheim

erfolgte, das Bild 3 zeigt die Damen nach der Landung, bevor sie eigen-

händig den Ballon durch Aufziehen der HeiHbahn entleerten. Wie vergnügt

sich die Rückfahrt nach Verpackung des Ballons gestaltete, das läßt das

4. Bild uns ahnen, es ist zwar sehr unvorschriflsmäüig, sich auf den ver-

packten Ballon zu setzen, aber den Damen gegenüber schweigt natürlich

jede Kritik auch des strengsten Fahrlenwartes.

Heimfahrt auf dam verpackten Ballon.

Frl. Erna Tocile, Frl. Grete letzliei, Leutnant Banaok«.

Am 4., 5. und (>. April halte «lie iiilornationale Kommission für wissen-

schaftliche Luflschiiïahrl möglichst zusamtnenliängende Beobachtungen ange-

ordnet. Wir wollten uns an allen 3 Tagen b<ïleiligen, und zwar atn 4. und

6. April durch Drachenaulstiege auf dem Toellelurm, am ô. April durch eine

Freifahrt, zu der ich mir als Beobachter meinen Kollegen, Dr. Spieß, und

als leichte Begleiterinnen Frau Dr. Spieß und Frau Julius Schütte eingeladen

hatte. Da aber am Morgen des 4. April so wenig Luftbewegung war, daß

die Drachen nicht steigen wollten, andererseits das Wetter für eine Damen-

fahrt ausgezeichnet geeignet war und das langsam sinkende Barometer nebst

den aus Südwesten auftretenden Girren eine lierannahende Depression mit

Sicherheit voraussehen ließen, so beschloß ich die Fahrt für den 4. April.

Das war aber leichter beschlossen wie ausgeführt, denn als ich nach der

Gasanstalt telephonierte, daß wir fahren wollten, wurde mir entgegnet, es

sei absolut unmöglich, Bedienungsmannschaften für den Ballon zur Verfügung
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ZU stellen. Nach langen telephonischen Verhandlinijicn kam ich endlich an

die richtige Quelle, nämlich zu Herrn Borghalindireklor Creiner, der mir in

liebenswürdiger Hereitwilligkeit die nötigen ll:illenwnn:<cliaften verschaffte. .

Um 9 Uhr endlich konnte ich den

Teilnehmern mitteilen, daß die Abfahrt

um 11 Uhr stattfinden würde. Krau

Schütte, die schon einmal mitgefahren

war, fragte auf meine unerwartete An-

kündigung nur: «Muß ich etwas zur

Fahrt besorgen?' Und auf meine ver-

neinende Antwort (;nlgegnete sie nur:

»SchtMi, ich werde um '/all Uhr zur

Stelle sein». Frau Spieß hatte keine

Ahnung, daß die Fahrt in nächster Zeit

slattlinden würde, und war sehr er-

staunt, als ihr Herr Gemahl ihr um 9 Uhr

mitteilte: Oohanne, sorge bitte für einen

guten Frühstückskorb, wir fahren um
11 Uhr Ballon!» Trotz dieser Oberra.schung

war alles pünktlich zur Stelle, nur die

Haltemannschaften nicht, die halten sich

natürlich verlaufen. Erst gegen 1 l lir

konnten wir aus einem Knäuel von

mindestens 2(3<K} Zuschauern aufsteigen,

und ich mußte den Damen versprechen, sie für ihr langes Warten durch

eine schöne Fahrt zu entschädigen. Bild ö zeigt uns kurz vor der Abfahrt,

Dr. Bamler, Frau Dr. Spieß, Dr. Spiel),

Frau Schutte.

FQIIung det „Barmen" in Esten.

der schöne Sonnenschein ist darauf nicht zu verkennen und blieb uns zu-

nächt auch treu. Es herrschte prächtiges Damenwetler, mäßiger Wind
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(32 km pro Stunde), klare Aussicht, sodaB unsere liebenswürdigen Be-

gleiterinnen in vollen Zügen das herrliche Bild genossen, das ihnen das

entschwindende Wuppertal und die in der Ferne auftauchende Ruhr boten.

Sie erklärten einniülig, daß sie dafür auch noch länger gewartet hätten.

Spieß beobachtete lleißig, während ich meinen Biesenhunger stillte, denn

seit '/aT Uhr morgens hatte ich nichts genossen. Die Fahrt ging über

Witten, Dortmund, Lünen nach dem Teutoburger Walde [zu. Dortmund

wurde aus HCK) m Höhe photographierl, die mächtige Bauchschicht, die über

der Stadt lagerte, hat leider nur ein sehr verschleiertes Bild geliefert.

Jenseits Dortmund machte

sich der Bauch des In-

dustriebezirks immer un-

angenehmer bemerkbar, er

verschleierte die Aussicht

nach unten sehr merklich

und noch mehr verhin-

derte er die Fernsicht.

Auch über uns wurde es

leider dunsti^îer, dieCirrus-

wolken mehrten sich und

schließlich verdunkelte ein

vollständiger Schleier von

Cirro- Stratuswolken die

Sonne, sodaß es trotz

mehrfacher Ausgabe von

Ballast nicht t;elingen

wollte, viel gntßere Höhen

als 1'2()0 m zu erreichen.

Gegen ö Uhr lag der Teuto-

burger Wald vor uns, und

da nur noch 5 Sack Ballast

vorhanden waren und ich

gerne eine Damcnlandung

erwirken wollte, so ließ

ich den «Barmen^ langsam sinken, um bei Iburg zu landen. Der Ballon ließ sich

sehr gut etwa 2(M) ni über dem Gelände abfangen und folgte nun von selbst den

Formationen des Bodens. Da den Damen außerdem die Fahrt in der Erdnähe be-

sonders gut geliel, so'setzlen wir sie fort und überflogen den Teutoburger Wald.
Jenseits desselboii war die Luft union und oben wieder klar, sodaß der Ballon

durch die wärmende Sonne langsam bis auf 18(K) m stieg. So wurde die

letzte Stunde der Fahrt bei prachtvoller Fernsicht mit die schönste des

ganzen Tages. Gern hätten wir sie verlängert, aber der hereinbrechende

Abend und die bedenkliche Annäherung an die großen iMoore, die wir deut-

lich sehen konnten, mahnten zur Landung. So wurde diese denn be-

Zwischenlandung bsi Radevormwald.
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schlössen und auch sehr glatt durchgeführt. Ich füge mit ganz besonderem

V^ergnügen hinzu: 10 Meter von der aus 18(X> m Höhe ausgesuchten Stelle.

Die Damen fragten sehr erstaunt: «Ist das alles V — Und Sie haben uns

die Landung so schlimm geschildert!» Und Frau Spiel? fügte gleich hinzu:

«Julius, im nächsten Jahre fahren wir wieder !- Leider war es zu dunkel

geworden, um das hübsche Landungsbild zu verewigen, größer war unser

Kummer, als wir Herren entdeckten, daß wir zusammen nur eine Zigarre

hallen. Wir haben sie getreulich geteilt, während die Damen davoneilten,

uns mit neuem Rauchmaterial aus dem nächsten Dorfholel zu versorgen

und den Landung.skaiïee zu brauen. Letzteren tranken wir in fidelster

Stimmung um 8 Uhr

abends, und auch eine

zweiï^tûndige Wagenfahrt

auf einem Leiterwagen bei

beginnendem Regen und

eine dreist ündigeWartezeit

auf dem Bahnhofe zu Os-

nabrück störte unsere

Seelenruhe nicht. Mit

einem herzlichen « Glück

ab> trennten wir uns am
nächsten Morgen früh

gegen 7 Uhr auf dem

Banner Bahnhof.— Dieser

Bericht i<t dem Vortrag

entnommen, mit dem uns

Frau Dr. Spieß in der Mai-

versammlung erfreute. —
Auch unsere Ronner Mit-

glieder hatten fahrlen-

lustige Damen, aber das

Godesberger Gas war so Fra« Itnntz, Hauptmann V. Abereron,
I j M I t Frau Dr. Brandt.

schwer, daß ich im In- zwitohomandung.

teresse der Fahrtenkasse

einstweilen keine Fahrten von dort einrichten konnte, so herrlich es auch sonst

gelegen ist. Herr und Frau Dr. Rraiidt aus Ronn hatten aber keine Lust, darauf

zu warten, bis das Gode.-sberger Gas leichter geworden war, und da auch Frau

Manntz aus Düsseldorf sehr auf eine Fahrl brannte, so lud ich alle 3 ein, am
8. Juli früh nach Essen zu fahren, und von dort unter der Führung des

Herrn Hauptmann v. Abereron aufzufahren. Daß sie gekommen sind, zeigt

Ihnen Rild 6, auf dem sich die Damen die Füllung unseres 1 i'M cbm fassen-

den Ballons ansehen, die in Ksscn 20 Minuten dauert. Die Fahrt gin«; nach

Südosten, der «Barmen» war galant und stolz zugleich, er wollte den Damen
seine Heimatstadt zeigen. Erst wurde die Ruhr bei Kupferdreh überilogen,
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dann das lieblich gelegene Langenberg und hierauf das Bergische Land

selbst mit der vielgewundenen Wupper und seinen blinkenden Talsperren.

Barmen selbst wurde aus der Höhe begrüßt, Beienburg, wo die Wupper
noch Forellen haben soll, die Banner Talsperre usw. Aber der «Barmen»

ist schon etwas altersschwach, er machte seine 78. Fahrt und nach Verlauf

von 4 Stunden fing er an, Runzeln zu bekonmien. Sie können sie auf

Bild 7, gelegentlich einer Zwischenlandung bei Radevormwald, deutlich er-

kennen. Herr und Frau Dr. Brandt waren von der Fahrt hochbefriedigl,

während Hau|)tmann von Abercron und Frau Manntz gern noch weiter ge-

fahren wären. So wurde

frischer Ballast eingenom-

men, das Fhepaar Brandt

stieg aus, und Bild 8 zeigt

uns die Weiterfahrenden

kurz vor der Abfahrt; der

Bergbewohner mit der

Brille ist natürlich der

Direktor der ganzen

Zwischenlandung. Bild 9

ist eine niedliche Auf-

nahme nach der Abfahrt;

alle Aufnahmen sind Herrn

Brandt zu verdanken. Der

Ballon nahm imnmehr in

großer Höhe südwestliche

Richtung, überflog das

Oberbergische Land und

landete sehr glatt nach

7'/, stündiger Fahrt bei

Mülheim a. Rh.

Da nunmehr die Reise-

zeit herannahte, so glaubte

ich, die Fahrtenlust der
Abfhrt n.ch der Zwischenlandung.

jy^^^^ ^y^^^^^

Jahr befriedigt sein. Aber inzwischen war dank der Bemühungen des Herrn Gas-

direktors das Godesberger Gas schön leicht geworden, und Herr Ober-

lehrer Milarch (Bonn) Ijrannlc darauf, seine Führerfahrt zu machen. So

fuhr er denn trotz recht schlechten Wetters am 11). Okiober von Godes-

berg mit 3 Herren auf. Unter den Zuscihauern befand sich auch Frau

Kaufmann, die Schwester eines der mitfahrenden Herren, der etwa

•100 kg wiegt. Sie fand solchen Gefallen an der LuftschifTerei, daß sie

den wenig schwesterlichen W^ulsch äußerte: «HofTentlicli ist mein Bruder

zu schwer, dann fahre ich mit!» Dieser Wunsch ging zwar nicht in Flr-

füUung, aber am 3. November erschien Frau Kaufmann auf telegraphische
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Nachricht hin von Darmstadt in Godesberg, um unter Führung des

Herrn v. Abercron und unter Begleitung des Herrn stud. iur. Cruutz aus

Bonn die ersehnte Falirt zu

machen. Fiild lo. Sie wurde

belohnt durch eine herrhche

Fahrt über den Rhein , das

Siebengehirge, die Sieg, die

wundervollen I.andschaftsbilder

des Aggertales, Hünderotli,

Gummersbach usw. Aber der

•Barmen» war noch älter ge-

worden , er machte .seine 85.

Fahrt. Nach 2'/s Stunden wollte

er nicht mehr, und so wurde

am Fuße des Kbbegebirge.s die

jetzt bei uns übliche Zwischen-

landung trotz 28 km mittlerer

Windgeschwindigkeit vorge-

nommen. Herr Greulz wiu'de

ausgesetzt, es schaukelte zwar

recht imangenehm, es sollen

sich sogar Spuren von See-

krankheit gezeigt haben, aber

Frau Kaufmann fuhr tapfer

weiter in noch 2slündiger Fahrt

über da.s Ebbe- und Lenne-

gebirge, bis jenseits der Haar

die Landung glatt bei Soest

erfolgte.

So, hochverehrte Leserin, sind unsere LuftschilTerdamen ! Machen Sie

es ebenso, Sie werden um eine schöne Krinnerung fürs Leben reicher sein,

und Sie werden in Zukunft Ihrem lieben Manne nicht mehr abreden, den

schönen Luftsport zu pflegen. B.

Frau Daisy Kaufmann.

Berliner Verein für Luftschiffahrt.

Dit' unter Vorsitz von Gdiciinrat I^iislcy la^onde 253. Versammlung des Berliner

Vereins für Luftschiffatirt am 8. Januar war zujjleicti die alljäliriirha bzulialtende

Hauptversammlung, in welcher der Berictil des Vorstandes über das abgelaufene Ge-

schäftsjahr erstattet und nach Verlesung des Kassenbericlits dem Schatzmeister Knllastung

erteilt wurde. Ausführliches über diesen geschäftlichen Teil der Ta[r<'sordnunp. wozu

auch die interessante Zusammenstellung der 1905 erfolgten Hallonfahrten gehört, welche

der Vorsitzende des Fahrlenausschusses, Hauptmann v. Kehlcr. vortrug, wird den Lesern

vor dem Erscheinen dieser Zeilen in dem Jahrbuch pro lîH)5 bereits vor Augen ge-

kommen sein. Neu aufgenommen wurden unter den von den Satzungen vorgeschriebenen

Formen 29 Mitglieder. Die zu den Obliegenheiten der Hauptversammlung geliürige Neu-

Illiulr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrg. 9
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wähl des Viirstandcs fiir fWCi hml anf (Mnstinnniu anponommonen Antrag eines Mitgliedes

durch Zuruf statt und erjrab die WiederwjiliJ des (iesamtvorstandcs.

Den Vortrag des Abends hielt der Geheime llegierungsrat Proféssot Dt.

Miethe «Ober die Technik der Ballonphotographie*. Er hoffe, ao etwa begann

-ief Redner, daß bei dem waclisenden lebhaften Interesse für Ballonaufnahmen das Thema

seines Vnitra*;es nicht unwillkommen ?f»in \vprde Wenn auch oberliächliche nelrarhtuns

dafür zu sprechen scheine, daß für den in Auiiiahmen aiil der Erde geübten Photograptien

"besonder« Anleitungen für Ballonaofnahmen annötig seien, so lehre ein tieferes Eindringen

in den Gegenstand doch, d il^ Meies zu beachten sei, was in andern Fftllen außer acht

gelassen werden kr.nri', . uinl daf' es besondere und erschwerfnde l^instände für Halion-

phutographie gebe, über die man sicli klar werden und dcrea Wirkung inaa in Keclinung

ziehen mOsse. Die erste Schwierigkeit bietet die Bewegung des Ballons, die sich in drei

Richtungen äußert: 1. als vom Lnftschiffer geregelte auf» und absteigende Bewegung,

2. als vom Winde abhänuij^e Ilorizontalhewejzun};, 8. als meist ununterbrochene I'einlel-

und Drehbewegung des Hallons. Die Dewegung zu 1 int für photograpliische Aufnalitm ii

der Landschaft von untergeordneter Bedeutung, sobald der Ballon sich über lOt) m,

erhoben hat, in größerer HOhe, selbst bei starker Bewegung auf- oder abwärts, gänzlich

bedeutungslos, und zwar selbst dann noch, wenn eine verhältnismäßig lan^'e Expositions-

7pit, wie '/iL. Sekumle. ins Am'^'p ;_'ef;ir»t wird. Ättiiliches gilt von der lieuenun? 7i\ 2.

Auch hier bringt die stärkste Windbewegung wälirend V»» îiekunde nicht solche l nter-

«cbiede hervor, daß eine Ifaischärfe d» Bilde« zu beMirgen wäre. Schwieriger liegt die

.Frage des Einflusses der Dreh- und Pendelbewegungen des Ballons auf die Ergebnisse

photographischer Aufnahmen. Zunächst gibt es keine regelmäßi^'en Perioden beider

Bewegungen, die in Bechnun? ^no<:c-n werden könnten, wenitrstens haben noch keine

festgestellt werden kümien und dürften aucli nicht festgestellt werden, da die Ursaebeu

beider Bewegungen mannigfaltige sind. Erfahrungsgemäß gehören volle Umdrehungen

des Ballons in der Zeit einer Minute zu den gewöhnlichen Vorkommnissen und dürften

als unuefälirc Norm zu betraehlcn sein. Düs würde al-^o l iner Verselriebung der zu

pholographicrenden Gegenstände iu der Sekunde um (i Grad und bei Annahme, dal) der

Apparat bei einer Drehung «inen Weg von 1 m besdireibt, bei einer Exposition von

*/!• Seknnde einer Verschiebung des Bildes um 16 mm gleich sein. Da zur Vermeidung

von Unscharfen aber höchstens 0,1 mm Verschiebungen zulässig sind, so folgt hieraus,

daß eine Kxposiftonsdam r von Sekunde erheblich zu lang i'«? um dem Kinlhif' der

Drehbewegung des Uallons zu begegnen, und daß sie nur V«»"» Sekunde sein düilte, um
die genannte Grenze für die Schärfe des Bildes einzahalten. Die Pendelbewegungen des

Ballons verlaufen meist noch viel schneller und unregelmäßiger. Wie schnell, ist nicht

zn saL'en .\ber sie haben d is (iutc, daß sie meist von der l{ewe;:uti'/ «ler l.tiftschiiTer

im Korbe abhängig und daher wesentlich eiiLzuscIiraukeii und auf ein .Minimum zurück-

zuftthren sind, wenn auf ein «Sitzen Sie still» des Photographen die Mitfahrenden be-

müht sind, sich jeder Bewegung zu enthalten. 1st der Photographdann noch aufmerksam
darauf, den F.influß der Drehbewegunjr, die ihre Richtung h:iiiü;r wechselt, dadurch zu

beschranken, daß er für die .\ufnahme den Moment des Stillslandes, als des Wechsels

der beiden Bewegungen, erwählt, so wird das der Schärfe seines Bildes fördi rsam sein,

immerhin bleibt als Ergebnis der vorstehenden Untersuchung die Forderung, so kurz als

irgend m<)glich zu exp<inieien ! Welches ist aber die angemessenste und ziitrelTendstc

Evpositionszeit y Zur BeantwortuiiL' de«- KniKc wird man zwar vnn irdischen Verhältnissen

und Erfahrungen ausgelien können, atier sieb darüber im Klaren sein müssen, daß die

Lichtverhällnisse im Ballon von denen auf der Erde wesentlich verschieden sind. Die

irdische Erfahrung lehrt, daß bei einer Öffnung =» der Brennwoite Sekunde

Exposition nötit; ist, um ein richli;i ausexpoiiierles Bild auf moderner Trorkeiiplatte zu

gewinnen, bei gutem Sonnenlicht ;^i nü'/t auch 'jino Sekunde. Die llelli>;keit im BaHon.

abhängig von den beiden Koinp.>nentea, der Sonne und dein erleuchteten Himmel, uniei

Umständen auch von Reflexen der Gegenstände im Terrain, ist aber viel größer, als
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auf der Erde, und wenn auch im 2\veitfn I'unkle grüfHiti'n Ver^chicdenlieiluu auügesuUt

Bo doch immer aaf W—flO'/* der Gesamthellifkeit zu schAtzen und in dem 6r«de sa-

nclimcnd. als der Himmel frei wird. Man wird also nicht fehlgehen, wenn man die

Helligkeit im liallun auf das l'/t- bis 2racli<' wi»« unler n',rmrili ii Vrrhällnissen auf der

Erde laxiert, worau» folgen würde, daß die Expositionszeit un lialion von '/t«« nnf '/iso

Sekunde verkürzt werden kann, um dieselbe Wirkung zu erzielen, wie aul der Erde-

Aher man wird sich auch darQber Uar sein mflssen, daß die ßallonphotographie mit

Bezni; auf die y.m p'int>>L'i,i;>lii4'r<'iiden Gegenstände unter ^'aiiz andern Lichtv' ili:illiiiss«'ti

arfK'itot. als die terrestrische. Man ver'^rtrf^mvfirliije sieh il> ii llnlersohied : Jede Auf-

nahme auf der Krde bat mit einem Vorder- und einem Hintergründe zu rechnen. Um
beiden nach Möglichkeit gerecht zu werden, wird der Vordergrund häutig untc^rexponiert.

Vom I talion aus gibt es keinen Vorder^crund, also fallt diese irdische Rücksicht mit

iri i^li. li>l -I. H limnri'jfT Schärfe von Vorder- und Hinloi irnind wr^ und man kann im

Hallen Lei horheinplindlicher Platte auf '/^ der Expo.sitions/.eit, ti. i. auf ';4tfo— "»oo Sekunde

berabgehcn. GeHcbiehl dies, so wird nuui das Richtige erreiclien, vorausgesetzt, daß

man das entsiebende Negativ auch richtig zu lesen weiß. Da vom Ballon aus gesehen

jeder Gegenstand hell ist, wird man im Itilde keinen schwarzen Schalton erwarten dürfen.

Uer Unterschied zwischen I.irhf tind Si hatten \^\. vom Mallon au.s gesehen, aur>eronh'n)Iich

gering, was darin seinen d rund hat, <lal> die Luft einen großen Teil des Lichtes rellektierL

und vom durchfallenden Licht einen gewissen Anteil absorbiert. Da nun vom Ballon

aus gesehen sämtliche (iegenstän<le von viel Luft umllulet sind, müssen die lielligkeits*

kontrasle schwach -i iii Iti nuch h(>hereiii Grade verschwinden die l ailM iiknntiaste.

weil dem weißen Liclite durch die Luft die hiauen Strahlen in höherem Grade als die

andern entzogen werden, was zur Folge hut, daß weiße Gegenstände in großer Entfernung

rötlich erseheinen. Die vereinte Wirlsung von Absorption und Reflektion ist, daß im

all<.'emeint'n sich alle hellen Farben nach der Rolseite des S|iektrums zu verteilen und

die dnnkl*-ii Töne hl.iur' werdt-n. Werden auf diese .\rt schon für das Augp Fnrhp und

Helligkeilswerle ahgedampfl, so ist diese Wirkung auf die photugraphisciie l'latte bei

entfernten Gegenständen noch unendlich griVßer ; denn diejenigen Farbtüne, welche gleich

dem Blau den stärksten Eindruck auf die photn^'raphische l'latte hervorbringen, sind in

der an;regehenen .\rl ult^r^chwärlit, die narii il, i roten Seite des Spektrums zu liegenden,

geringeren Kindruck auf die Platte hervorhnn};enden dagegen in ihrer iiäuligkuit vermehrt.

Hierin liegt die Hauptursache der Schwierigkeit, gute Balkmaufnahm«! zu erhalten, also

in der Verminderung der Helligkeits- und Farbenkontras le an sich und in der besonderen

Wirkung, welche hei der Verschi(>denheit der chemischen Wirkungen der Farben auf die

pbolographische Platte j. iiht wird.

Der Mittel, wodurch es möglich wird, diesen Lbelsiänden soviel als möglich abzu-

helfen, gibt es zweierlei, solche rein chemischer Natur und solche, die eine besondere

Auswahl der pliotographischen Platte treffen. Wer je Ballonaafnahroen fiemacht hat,

w. ir d.iß der Weg. die Kontraste möglichst stark hervortn-ton zu lassen, iiiö;.;lichst harte

Kntwickelung der Platte ist und daß die Helligkeitsverschiedenheiten sicit stärker gellend

machen bei gering als bei stark exponierten Platten. Möglichste Konzentration des

Entwicklers und schnellste Entwicklung ist also eine Hauplbcdingung für ein gutes Bild.

Der Entwickler kann gut f h'v^ i\ rr;n' so kon/enlriert sein, als bei ^.'uwölitilirheii Auf-

nahmen. Es sind somil für diesen Sotider/.vveek alle diojeni^i-n Entwickler zu vermeidei»,

welche gleich den Elsenentwicklern und vielen ;ilkalischen Enlwicklern starke Kunzenlra-

tion nicht zulassen. Am empfehlenswertesten ist Rodinal in Verdünnung von 1 : 10, selbst

1:8; man lasse «ch nicht erschrecken und Lefürehie keinen .Mir>erfoIg, wrnndte Platten

anfangs ganz schwarz aussehen. Ha.s zweileobenuedarhte .Mittel istdic auNS( liel-li'lie Anwen.

dung farbeaemplindiicber Platten für liallotiaufaulunen. Aber man lui gut, sich damit nicht

genügen zu lassen, sondern in Erwägung des Umstandes, daß infolge der in der Lnft

enthaltenen Dunsthlüschen und Staubteilchen die gelben Strahlen in ihrer Wirkung zurück»

treten, die Wirkung des gelben Lichtes noch durch Anwendung eines Gelbfilters zu
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siei'icni Ni< ht plo ('>clbschoibeha(j«dochdieso erwQiuchte Wirkung, die gelben sogenannten

Hf>Izi;!;i-ir (clur( h Kohle hergestellt) z. H. nicht: Honn sic dämpfen fJirMmien uni! L'f»lben

Strahlen. Uns cinfachsie und sicherste (îeiblilter wird liergi-stdlt durch gelbgefärbte

Gelatine zwischen plauparallel^n Gtiaem. Uer Gedanke liegt nahe, daß die Anwendung
von GdbfiUem eine nene Schwierigkeit bringt, nSmlich die Notwendigkeit einer Ver-

längerung der F.xposilionszeit mit den oben erörterten unerwünsrlilt ii Folgen. Doch
bp'îtc'ht diese Srhwieri^krit unter Anwendung hürhsi farbenerni tindlK lu r l*latt<'n (man

wähle nur deutsche als die zweifellos besten!) keineswegs. Man braucht als Kxpositions-

zeit \it Sekunde nicht zu flberscbreiteh. Man habe nur den Mut, nicht zu lange zn

exponieren, und wird sich von dein goten Erfolge bald überzeugen !

F.irif Scliwierisfkeif Meilit immer, î^egebenenfalls den Wert df r Helligkeit im lîallon

ricliUg einzuschätzen. Es gibt dufOr bisher noch keine sichere Methode der Messung;

aber eine aolcfae whd gesneht werden nflseen. Diese noch b«?or8tehende âibeit îat

InAerst wichtig, und es nnterliegt kaum einem Zweifel, daß das Problem genauer pboto-

metrischer Reslimmung der Helligkeit vom Hallon aus ;;elösl werden wird. Zweifellos

scheint .nicti. ilnf« die durchaus noch nicht erschiipfte Frage des besten l'arbenlillers

zm- Gewujiiuijg der schärfsten lleiligkeitskonlraslc bei dem Forlschrill unserer phologra-

phiseh-optischen Technik noch bessen» Lösungen finden wird. Auch könnten statt der

jetzt angewandten '.'»-Objektive mit '/«-Objektive weitere Fortschrilte gemacht werden,

sobald die Vorfrage gelöst scfn wird, wti« lan^e in diesem Falle zu exponioron ifît Von

hohem Iiileresse ist die Anwendung farbiger i^holographie im Ballon, wofür durch

den Berliner Verein fUr LnftscbifTahrt bereits Ballonfi^en behufs AnsteDong von Ver>

snehen bewilligt worden sind, ohne daß es bisher möglich war, ans Werk zu geben;

denn man darf sich von der faibi^fn l'hotograpliie nach d.T wi'^^f^nschaftlichen und

technischen Seite wichtige Vorteile versprechen. Wieviel eindringlicher werden farbige

Phologramme zu uns von der Schönheit der vom Ballon goschaulen Welt reden! Ander
AnsfOhrbarkeit ist nicht zu zweifeln, es gibt in dieser Beziehung keine Schwieri^eiten

mehr, selbst nicht in der Notwendigkeit kllnsesler Momentaufnahmen und der ver-

schiedenen Emptindlichkeit der Platte unter verschii"(lf>R(>n Farbentiltern,

Ja die farbige Photographie vom Ballon aus ist von einer nicht zu untcrschiit/enden

Schwierigkeit befreit, welche dir die terrestrische Photographie dieser Art besteht,

nfimUch von der Notwendigkeit, die S Aufnahmen nicht gleichzeitig, sundern schnell

hintereinander an derselben Stelle zu mnehen. um genan -'wh iti i kt inic IJilder zu er-

hallen. Da die Ballonaufnahmen ausnahmslos Fernaufnalunen sind, besieht für sie keine

Gefalir der oben genannten Art, wenn die Aufnahmen gleichzeitig mittels einer dreiteiligen

Camera erfolgen. Seihet die kleinen Verschiedenheiten der Ezpositionsdauer anter den

verschiedenfarbigen Filtern können durch den Apparat leicht überwunden werden, sei

es unter Anwendiinj; verschiedener Blenden, sei es auf anflotp Wf^i-r«. \(»ch wä-c als

auf eine wichtige Sache für die Balloupholographie aut hrtaiirungen mil Momentver-

sehlflssen hinzuweisen, deren Zttverlflssigkeit im Punkte der Zeitdauer hHulig sehr frag-

lich ist. Bei Luftkältegraden ist leider bisher bei keinem Verschluß auf ein sicheres

Funktionieren der Karben 7^^ rechnen. Tin Prin:'ip verfrfill ^iml dir l'.illvn =!chlüsse, weil

sie allzu helrächlUche Versciiiedeuliciten der Belichtung zwischen dem oberen und dem
unteren Rande des Obj^itiva ergeben. Am «Hnpfehlenswertesten in diesem Betracht sind

die Schiit»- oder SpaltverschlQsse; denn während der Nutzeffekt der Fallversehlflsse

zw-isehen 0,S- 0,5 der Belichtungszeit schwankt, eireidit der der Schlitzverschlüsse

Ii. 1 nahe den Wert - 1, und selbst kleine Krschütteningen führen linscliärfen von Belang

nicht herbei; auch sind diese VersclUüsse gegen Teuiperalurunterschiede am wenigsten

empfindlich und bei den zwei dünnen Achsen, auf denen sie laufen, am sichersten im

Punkte der Viskosität hei normaler Beweglichkeit zu erhalten. -- In der sich an-

si iili* f . ti Diskussion wurde durch Hauptmann Groß n < Ii l .^sondtis auf die Wichtig-

keit der i'.rtmdung einer Metbode zur photometrischen Bestitnitiung der Helligkeit im

Ballon lüngewiesen mû für Versuche zn diesem Zweck aoch die Unterstützung des Luft-

Bchifferbataillona in Aussicht gestellt



Über die ictzton Freifahrten berichteten der Vorsitzende des Kahrfenausachusses,

Htuptmann Kehler, and die betreffenden Ballonföhrert soweit anwesend. Es fanden

im Dezember 5, im Januar 2 Fahrten statt, n.'imlirh:

Am 2. DrZ(Mn]i!'r Fahrt von lî^lfi-frlrl ans. Führer: I.i'iifnnnl v. Zfillilz. Hi^-tleiter:

Leutnant Busse. Daut-r der Fahrt 4 stunden. zuriick<;elegli' Entfernung <îO km, d. i. pro

Stunde 15 km. Erreichte größte Höhe 120Ù m. Landung bei Schönebeck an der Elbe.

Am 7. Dezember: Wissenschaftliche Fahrt des KÖnißl. Aeronautischen Observa^

loriums in r.ind«»nbcr;î. Führer: Professor Berson, Bcglpitcr; Dr. Wegener. Dauer dtT

um X l'hr 49 Min. beginm-nden Fahrt elu-rr *t Stunden, zurückijclegte l^ntfemang j1ö7 km
oder pro Stunde -tO kin, Landung bei Sctiroda.

Am 8. Dezember: Fahrt von Friedrichshafen ans mit dem Personal Sr. Exzellenz

des Grafen v. Zeppehn. Führer: Ingenieur Dürr. Mitfahrende: Monteure Schwarz,

Hrechtenmachcr, Oasan und PfeufTer. Daner <!«^r Fahrt -f .'^tuiiiJen, Knirrrniing 128 km
oder pro Stunde 32 km, höchst erreichte Höhe 30Qi) m, Landung hei Lechbruck.

Am 16. Dezember: Fabrt ran Bitt«feUl ans, FUhrer: Hauptmann v. Krogh,

Begleiter: Herr Boas. Dauer der Fahrt ô Stunden, zurückgelegter Weg 300 km oder

stündlich fH) km. Höchst erreiclite Höhe HUM) m. Landung bei Seifendorf. Kreis WaUlen-

har» in Srhlfsien. Die Fahrt verlief normni his rtuf einen in der Oecend von Kohlfurl

zum Zweck iter Krkundun«; gemachten Landungsversuch, der den Hallon in die Nähe

diet Gleise des Bahnhofs brachte und zur Vermeidung von Kollisionen mit zahlreichen

Drahtleitungen zu SChh iiiiur'n Wiederaufstieg nötigte.

Am 21. Dezember: Fahrt von Rittorfc!'! aus mit n» jldflrlim haltenden Ballon

'.'\ßinauii>. Fülirer: Leutnant Stelling, itl'ahrendo: Leutnant Humann und Dr. Laden-

barg. Daner der Fahrt 4 Standen 20 Minuten» zurückgelegter Weg 180 km oder pro

Stunde 42 km. Größte Höhe 1300 km. Landung» die mît éem Verlust des Ballons

endete, in der Näl.i' von Forst in der Niederlnnsit/. I Ihm dir Fahrt berichtete der

Ballonführer wie litliit Dip Abfahrt fand um 10 Liir 2ü Min. von Hitterfeld aus statt.

Nach vierstündiger Falirl betanden wir uuo in der Gegend südlich Forst iti einem sehr

waldr«ichen Gelinde. Ich entschloß mich, da der Ballon auf einen sehr ausgedehnten

Forst zutrieb, am Schlepp.seii ztt fahren und die nächste ge.'i«.'nete Stelle zur Landung

zu tienntzf-ri. f^ii m IIip hot sicli uns in einem -MK) în breiten Felde bei drm Dorfe

Sclienno inoerhalb des Förster Waldes. Wegen der groI>eD Geschwindigkeit von (iO km
pro Stunde wollte ich möglichst dicht hinter dem Waldrande landen und hatte den

Ballon etwa 15 m vor dem Waldrande bis dicht über die Wipfel fallen lassen, als wir

plöt7.lich H m jenseits »les Waldes eine Hochspannuntisleitur^ s.Thi n. ;»uf welche der

Korb direkt Zutrieb. Ein liberlliegen war hei der grotV'n Geschwindigkeit, selbst bei

großer Ballastausgabe, nicht mehr möglich. Ich zog deshalb sofort die Reißleine, um
uns persönlich vor einer Berührung mit der Leitung zu schützen. Dadurch wurde er-

reicht, dar> der Hallon mit den Tauen oherlialb des Ringes auf die Leilunu slref». Im

Moment des Abprallens entst.'ind ei'i Fl.tminbogen. der das (Jas am Füllansatz entzündete,

worauf der Hallon sofort in Flannnen stand. Der Korb liel aus etwa 4- m Höhe zur

Erde, die brennende Hülle in der Windrichtung über uns hinweg. Die Insassen konnten

den Korb ohne weiteren Unfall verlassen.

Am L Januar 1906: Wissenschaftliche Fahrt des König). Observatoriums in

Lindenherg

Am a. Januar: Fahrt von der üharlottenburi^er Gasanstalt aus. Führer: Ober-

arzt Dr. Flemming, Mitfahrende: Dr. JafTé und Fabrikbesitzer Hirschler. Die Fahrt

endete ikk Ii normalem Verlauf in der Nälie der Ostsee.

In der sich ;iii'^< Iii > i.l, n Diskussion \viir tf> der Verlust des llallons -.MMuann"

austiihrlich besprochen und (tarant u. a. hingewiesen, dai'i die im östlichen Deutschland

sidi stark vermehrenden oberirdischen Slarkstromleitungcn von Jahr zu Jahr zu einer

größeren Gefahr für die Lnftschiffahrt werden, besonders soitdem die Landwirtschaft

begonnen hat, selbst kleinere Wasserkräfte zur billigen Gewinnung von Elektrizität zu
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beuutzen und solche als Starkstrom an den Verbrauchsort zu leiten. Von anderer Seile

wurde die Notwendigkeit betont, stets Ballast in Reserve zu hatten, um ähnlichen Ge-

fahren, wie im Fall des Ballons «Aftniann», nach Möglichkeit schnell zu entgehen. Sorg-

fölti;:c Ol ii nlimin^' iilM>r vorliandene Starkstromleitungen durch besondere KarUn hierfür

dürfte auch der von jenen ausgehenden Gefahr vorbeugen helfen.

Zum Ersatz für den in Verlast geratenen Ballon «Aßmann* wurde endlich be-

schlossen, ohne Slomen einen neuen Ballon zu bestellen and cknnselben einen etwas

größeren Inhalt, nämlich 7<>'i chri), zu gehen. Der neue Ballon wird zu Khrcn Sr. Hoheit

des Prin/.i-n l'^nst von >;i( hs< n-AUenburg, dessen rege Mitgliedschaft sich der Verein

seil lange erlreul, den Namen «Ernst empfanden. A. F.

Die fflnfle Sitzung dieses Jahres fand am Dienstag den 12. Dezember, abends 8 Uhr,

im Vereinslokal «Hotel Stachus» statt. Se. Königl. Hoheit Prinz Leopold erwies

dem Verein an diesem Abend die Ehre seines Besuches.

Nachdem der er:ite Vorsitzende, Herr Generalmajor Neureuther, Se. Köuigl.

Hoheit und die Versammlung begrüßt hatte, hielt Herr Dr. Otto Rabe seinen ange«

kflndigten Vortrag ülter: «Die Freifahrten am 33. Juni. 25. Juli und 23. No-
vember l!>n5». Aus dem Inhalt il<s Vm liajcs soi fol'i.ndes mitgeteilt:

Bei der ersten Fahrt erhielt der Vortragende unter Aufsicht des Herrn Haupt>
mann v. Aberkron aus Düsseldorf die (^ualiiikatiun zum Ballonführer. Der Himmel

aeigte beim Aufstieg, 9 Uhr morgens, mittelstarke* Bewölkung, in die der Ballon «Sohneke »

in 1300 III Hühl- eindrang. Die obere Grenze dieser Wolken war nach 7*/« Stunden Fahr-

zeit in 21110 tu Höhe erreicht. I)a>; fî^'hirpc war nicht sichtbar, da nach Süden zu die

Wolken anstiegen. In der Maximailiohe von 2270 m betrug die Temperatur — 2,2*.

Gegen Mittag wurde die Bewölkung immer schwächer, so daft sich noch sehr schöne

Tielblicke auf den Chiemsee, den Waginger-. Tachinger- und Abtsdorfer See
boten. Die Landunjr ('iU>]<i,\e sehr glatt 12^* mittags in den n rhlsseiiigen Salzacliauen

bei Anthering, nur H km von Salzburg entlernt. — AuCser Herrn v. Aberkron und

dem Vortragenden beteiligten sich an dieser Fahrt noch die Herren H. Greindl von

der k. b. meteorologischen Zentralstation und Ingenieur J. Baur. Es war eine der un-

entgeltlich ausgelosten Vereinsfahrten.

Die zwcitp Fahrt fand hfl regnerisrhcin Wetter i^tatf. morpcns. Oio Ti^ilnehmer

an dieser Fahrt waren die Herren Rechtsanwalt Dr. ('.. Hemmer aus Münclien, Rechts-

anwalt Schwenk aus Geislingen und Rentier 6. Dierlamm ans Stuttgart Leiter

der Fahrt war Herr Dr, 0. Rabe, Der Ballon brauchte V* Stunden, um die von 900m
bis rn Hohe reirlicndrti Nimbuswolken zu dunlibrechen. lieber dii scr unteren

Wolkenschicht befand sich m einer an diesem Tage für den Ballon unerreichbaren Höhe

eine zweite obere Wolkmdecke, so daß der Ballon in einem riesigen lichtgrauen Wotten-

lempel schwebte. Die Erde war unsichtbar. Nur einmal zeigte sich durch eine Lftcke

in (Irn unteren Wolken für kurze Zeit ein Teil vtim Lauf eines groficn F'lusses. Wie sich

?ip;ikT herausstellte, war es der Inn. (îelandet wurde sehr glatt um 9^* morgens bei

Kainrading, 4 km ONO von Seebruck, an der NorUspilze des Uliiemsecs. Der Be-

sitzer des in der Nähe vom Landunpplatz gelegenen Schlosses Ising, Herr Leo
Czerniak, hraciite die Balloninsassen in UebenswQrdiger Weise mit seinem Automobil

nach Trau nst e i n

An der dritten Fahrt nahmen als Fahrer teil die Herren Rechtsanwalt Dr.

Bugen Meyer und Fabrikant A. RiepoU aus Mitaichen, sowie Braneieibesitzer
J. Haenle aus Gflnzburg a. D. Die Führung hatle wiederum Herr Dr. 0. Rabe. Der
Aufstieg erfolgte um 9'* vormittags. Über der Erde lag eine bis OOO m Ihihe reichende

'Nebeldecke. Darüber war der Himmel wolkenlos bis auf zwei schmale Cicrusstreifen, die

MOnehener Verein für LuflsehiftahrL
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»ch in riesiger Länge von SW ausstrahlend über den Zenith bis cum NO-Horizont

erstreckten. Ibnm entsprachen auf dem dichten weißleuehtenden ftockigen und un»

begrenzten Wolkenmeer in der Tiefe zwei scharfbegrenzte dunkle Schattenbänder. Es war
ein eiijentüinlicher und crlialïoner Anblick. Die bei dieser Fnhrt erreichte MnxiirialhOhe

betrug in, wo eine Külte von — H,0^ herrschic. Als Thermometer wurde ein ächleuUer-

tbemionieter mit Strahhmgsschut/ (System Prof. Dr. P. Vogel, München) verwMidet.

Die Mitnahme theses leichten und imndlichen Instrumentes empfahl der Vortragende sehr

fttr gewöhnliche Fahrten. Eine Gf'iuiiiit;k(>i; vnn '/& " ist damit be<|npm zu rrrfich<»n.

Nor muf>, um Temperaturkonslanz zu erreichen, mindeslcos 3 Minuten geschwungen

werden, wie der Vortragende bei dieser Fahrt feststellte. — An der oberen Grenze des

onteren Wolkenmeeres, wo zwei verschiodon dichte Luftschichten relativ scharf gegen-

einander abgegrenzt übereinander lagerten, zeigte der Ballon die F.rscheinung des

Schwimmens auf tî^r unteren schwereren dieser Schichten in ausgeprfiizt ft Wt^ise. Inter-

essant war wahrend dieser Fahrt auch noch eine ganz plülzUcbe Wolkenbildung rings

um den Ballon, als sich dieser 11^* in SOOO m, also 1100 m über dem ruhigen unteren

Wolkennieer. schon \* Stunden lang in dem Schalten eines der oben envühnten f'.irrus-

«'olken-Streifcns befand. Dm- Vorgang sah aus wir dii' Auslösun«^ eines labilen Unler-

ktthlungszuätaiides. Zur Aufklärunfr dieser Erscheinung hätte vielleicht der selbsl-

registrierende Barothermohygrograph gate Dienste geleistet, weil er fortlaufende Aof-

zeichnungen liefert. Die Fahrt endete nach éVtstündiger Dauer mit einer außerordentlich

sanften Landung in einer Hochwaldlichtung des HOhonkirchner Forstes, nur 17 km
SO vom .\ufsfif 'Isplatz entfernt.

Der Vortrag zeigte, daß trotz scheinbarer (.ileicliarligkcil der Erscheinungen doch

jeder Aufstieg wieder neu Auftauchendes bietet und zum Teil fesselnde Beobachtungen

gestattet . Auch wußte der Vortragende durch gelegentlich eingestreute launige Wen-
dim-^en das Anrr^onrle der einzelnen Fnlirfen liervdiviihi lim Die anerkennenden Rei-

lallsäußcrungen der Anwesenden standen im Einklang mit dem Dank, dun der Vorsitzende

zQn SebluMe aussprach. Eine karse Diskussion bewhäftigte sidi mit Beobachtungen des

Falles schwerer Gegenstände Quer gefDllte Weinflaschen) aus großen HfShen auf Seeflftchen,

mit Wolkenbildungen u. a. K. N.

Atii 0. I^r/. h:i\ Herr Kapitän S|)eltcrini auch im Angsburiçer Verein seinen bereits

in üerlin mit so großem iteifall aufgenommeuea Vortrag gehalten.

Der Preis des A.-<\ Béarnais. Der Club hat bei dem Bildhauer Ducuing ««ine

allegorische Slafuc itti Wert von nnf)n Fratifs für die Oberflie^ung der Pyrenäen in Auf-

trag gegeben. Zum Wettbewerb haben sich bereits die Herren Paul Tissandier und

der Graf de la Vaulx, sowie auch der Graf H. d*OuUremont, dessen Name schon

viel versprechend auf das Ziel hinweist» gemeldet. S.

Bibliographie und Literaturbericht.

Handlmeb der feogmpUselien Orfobestlmnunf ffir Geographen und Forachungsreisende,

von Dr. Adolf Marcuse, Pnvaldozent a. d, Univ«rsiUit Rerlin. MO. .HM S.

mit 54 Abbildungen im Text und 2 Sternkarten. Braunschweig 1900. Verlag

von F. Vieweg & Sohn.

Dies Handbuch behandelt im er^en Teil die Grundbegriffe der astronomischen

Geographie, im zweiten die rechnerischen Hilfsmittel zur geographischen Ortsbestimmung,

im driltcn die instrumenlcdlen llilfsmitlel der <;eo<;rapliisrhen Orlsbestimmunj; und im

vierten und wichtigsten Teil die Methoden der peo^^rajdiischen Orlsbestiminunj;. Die

glückliche Auswahl des Slofls und die klare übersichtliche Daislellung der Materie wird
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von Fac lileuleii si^lir anerkennend iiervorgehoben. ein Urteil, das für die von uns nälier

eingesehenen Abschnitte bestätigt werd«i kann. Nicht genügend gerechtfertigt erseheint

in Teil III das Reisc itelassrn der Heflexionsinatnimentc. abgesehen vom Libellenqua»

dranten. Das Handbuch wird bpsoTidri- denen Dimsh' leislcn, dinfii ff?, bei Ver-

meidung vun Weitläufigkeiten, doch um gründÜches Eindringen in die MaUnie /.u tun iäl.

Besonderes Interesse fttr Laltschiffer bietet die in einem Anhang gegebene ein«

gehende Besprechung der geographischen Ortsbestimmung im Ballon mit Be-

rtirksirhfitnjng der dabei zu verwendenden Instrumente und Methoden, und erläutert an

Hand von Bestimmungen, die von Dr. A. Wegener v(»m aeronaTiHschcn Observatorium

ausgeführt worden sind. Es ergibt sich, daß astronomiüchc Orlsbestiinmungen nieist mit

einer für den Zweck genttgenden Genauigkeit aussoföhren und namentlich fttr Iftnger

dauernde Fahrten über geschlossener Wolkendecke von wesentlichem Nutzen für den

Aeronauten werden könnrri. F.s kann liii r fhirnuf \ rr/ii hlct werden, auf KinzellK'ifen

einzugehen, da demnächst ein ausführlicherer diesbezüglicher Artikel von Dr. A. Wegener

in dieser Zeitschrift erscheinen wird. Bs sei noch bemerkl, daß dem Handbuch von

Harcuse abgekarrte Tafeln der Merkatorfunktion zu bequemem schnellem Berechnen der

Ortsbestimmungen im Ballon beigegeben sind. de Q.

OIoImb esferlcss Ubnw provlstes de eamanile ab» etc. par Don Francisco do Paula
Rojas, capitan de ingenieroa. Madrid 1D05, gr. 8^ 96 S. (spanisch). Mit 6 Fig.

im Tnxf.

Unter dem genannten Titel hat unser geschätzter Korrespondent an der spanischen

Luftschifferabteilung in Guadalajara eine ausfOhrliche Studie Uber die Verwendung des

Balloncts bei Kreiballons und dessen Bedeutung für Dauerfahrten veröffentlich!. Kr

bespricht zunächst die liekannten Srhwierit^kidteii. die sieh bei gewöhnlichen Ballons

ergeben, sobald es auf Dauerfahrten abgesehen ist, beschreibt dann, auf itcusnicr

zurückgehend, die versdiiedenen vorgeschlagenen BalloncUypen und erörtert, innerhalb

welcher Zone sieh ein mit Ballonet versehener Ballon zu hallen hat, und wie sieh das

Manövrieren mit einem solchen Ballon gestaltet. Ferner bespricht der Verfasser die

mit dem Ballonet zu erreichende Ballastcrspnrnis. da^ Volumen, das ein Ballonet haben

muß, und kotmnl schließlich auf die Versuclie zuriuk. tiie VMi in Frankreich mit ent-

sprechend ausgerüsteten Ballons angestellt worden sind. Er kommt zum Schluß, daA

die Anbringung des ßallunos ( inen erheblichen Fortschritt bedeuicl und daß sieh, nach-

dem die gegenwärtigen Versui he noch /.u eiiii^'t ii Vei be^serungen geführt haben werden,

der Gebrauch solcher Ballons mehr und mehr einbürgern wird. de y.

ErgelmbiMe der Arbeiten am Acrowmtliwhen Obserraterlnui, 1. Januar 1903 bis 81. De-

'/ernber tWi. Ynn R. Assmann und A. Bcrson. Berlin 190.^. gr. -I-"*. 189 S.

l'.s isl le' d ri 111- l'iiblikalion des Aeronautischen Observatoriums, die hier vor-

liegt, und zugleich die letzte, die unter den Auspizien des Kgl. Preuß. Meleorolog. hl-

stituts erscheint: denn wie bekannt« bildet das «Kgl. Aeronaut. Observatorium Lindenherg»

seit 1. April eine eigene Institution. Wie d«'r einleitende Bericht sagt, ist während der

zwei .lahr< !''0:î und l!H>t kein Tnz ohne erfoljirrii lien Aufstieg geblieben, ein Ergebnis,

das ebensosehr für die Zweckmäßigkeit der Einrichtungen, wie für das Geschick und

die Energie der ausführenden Beamten des Observatoriums spricht, besonders wenn man,

wie der Ref., alle die dabei auftretenden Sdiwierigkeiton kennt. In zwei Driltchi der

Fälle wurden Drachenaufsfti' ^e riusgefiihrt, während Itei ungenügende Î iiflbewe;:rung der

Drachenballon aushelfen mußte. An den internationalen Terminen und bei einiu'en andern

Anlässen wurden bemannte und unbemannte Ballunaufslicgc veranstaltet. Einige Fahrten,

die besonders lufleScktrischen oder physiologischen Zwecken dienten, sind besonders

bemerkenswert.
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IMe mittlere Hdhe der DrachenauTitiege im Jahre 1903 betrug S014m, im Jahre 190(

2i33m; die entsprochenden Maximalhöhen 45f^ in und fiKXlm. Weder am Drarhen-

material noch an den Instrumenten wurden wescnlhche VerUndt>nTn'_'en vorfrennmmcn

üaL» nul der Zeit die erreichten llühcn iiiimer grüfter werden, rührt von zunehmender

Obang des Personals und entsprediend beswrer Aasnulzmig der Hilfsmittel her. Die

möglichst vollständige Darstellung der Ergebnisse so vieler Aabliege auf verhältnismäßig

beschränktem Hainn hililctc cirn» ntrhl îfirîifc Auffrahe. dif in vnrycîî^lirhfr Wtisc i^clöst

ist. üei allen Aufstiegen sind die Werte für Temperatur und Feuchtigkeit für diesell>en

HShenstufen (200 m. oOOm, 1000 m, iôOOm, 2000 m, 2500 m, aOOO m etc.) angegeben, ent-

weder für den Aufstieg oder den Abstieg, samt den entspredienden Zeilangaben. Be-

sondere Punkte (Inversiimi n, Isotherniien) sind in den Anim tkiiii;;i n veraeichnel, ebenso

Änderungen, die im Verlauf des Aufstiegs «'ingelreten sind. In den Anmerkungen linden

sieb auch Angaben über die allgemeinen Wilterungserscheinongen, UewOlkung etc.i)

Eine solche Darstellang erlanbt eine bequeme Vergteichung der verschiedenen Aufstiege

and ist überhaupt übersichtlich und wenig amfangreich, setzt aber eine vorhergehende

sehr sorgfäIti'j:r fîfarheitnng voraus. Fs ist aurli um so erfreulicher. daf> das uertvolle

Material av schnell dem wissenschaftlichen Publikum zugänglich gemacht wird. Die

erasthafte und gründliche Arbeitsweise, die am Aeronautischen Observatorium gepflegt

wird und die auch hier zu Tage tritt, verdiente maneheroirts bei analogen Arbeilen zum
Muster genommen zu werden. Was das Arbeitsprogramm betriPfl, ist zu wünschen, daß

neben den regelinärijrri t'i.'lirhen AufyHe<^'en die vnr7n2lir|!f. vielseilt;:e Ausstattung des

Observatoriums auch lenierlun mehr und mehr verwendet werde zum Studium einzelner

bestimmter Fragen, deren Beantwortong nur darch ein zielbewaßtes Konzentrieren aller

experimentellen Mittel geschehen kann. Ks scheint selbst denkbar, daß die Entwicklung

dieses zweitf^n Prn»iranimpnnk'cs n'ilî-cnfaîli-s auf Kn^fon (h>s ersten '^Tsrlirlien dürfte.

Wissenschaftliche Untersuchungen zu bieten, ist nicht der /weck der vorliegenden

VerdlTentlichung. Immerhin ist in den Temperalurmitteln und Extremen färHöhen*

stufen von fiOOm zu fiOOm, fOr die einzelnen Monate und fflr die Jahreszeiten eine Zu-

sammenstellung gegeben, die unmittelbares Interesse bietet und von d^n mittleren Tem-

peralurverhältnissen bis :ifw*<» m ein sehr T^iiverlüssiges Bild f;ibt. Heinerkenswerl ist

besonders, daf) sich die im Vergleich zu «iehirgsbeobachtungen geringere Temperatur-

abnahme in der freien Atmosphlre neuerdings zu bestätigen scheint.— Mdge das Material

dieses wertvollen Bandes noch manigfache Bearbeitung zur Mehrung unserer Kenntnisse

finden. de y.

Jttm. Ingen-Howz.

In Nr. 24 des Jahrgangs P^V> der Wiener klinischen Wochenschrift verölTentlicht

Dr. phil. et med. Hermann v. Schrötter einen Aufsatz Uber Jean ln;'eM-Huusz il73ü

bis 1799;, des Begründers der SauerstofVtherapie, die ja in der Sauerstollinhalalion auf

dem Gebiet der Hochfahrten eine so wicht){re Rolle spielt. S.

Nachrichten.

Deutscher Luftechiffer-Verband.

>Voltans»itplIunsr In Mailand. Das Komit< (> der .n run iiiiischen Wettbewerbe in

Mailand bittet uns unter ih-in 10. .lamiar IîMm; um naehrol;reiuli' MiUiLlunjr;

1. Eine Kntsehädi^uiij: von 20 Lite-; für je vdIIo P«j Kilntnclcr wird für

') Em fallt uns auf, daii iiicrbiii fast nie di>' Ziir'ni liluiig der Wolken, und <li'' ri tniiv«- (li'^ hwimlig-

fc«it far ni« «ng«g(>b««i wird; diese v«rh&llni»intt£iK leicitl zu lHH)l«rhtcnd«n £lt'in< tii> w.>n>u aber von

rroDi r n<'d<'ii<iini: für die Kr nntnis di r j<>\v<'ilii;<'ii Vrrkiiitniate der freien Atmwphilre, 4mn ErCorscIun^

•lorli dt f alicillico /w<-( k al!"r <:«i('ii< ti .\iir<(i< i^f. Bei diesem AnInO «ci auch Itemcrkt, dafi die tM Mffi>

vcr'^trindnisscn führond)- H«; /> ii liiinn;.' Ciituiil '-triitos iCu-Slr), die in U r neuen iDlernalionalcn WotkoB'

klaasilikation hpII 10 Jalir<-n gau/ if' i'^i^ > > »obi bctaer anfgeccben würde.

iUuatr. Aeronaut Mitleil. X. Jahrg.
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jeden Batton bozalilt. der aus einem fremden Lande komml und an einer

oder mehreren Wettfahrten IdOft toilgennmrrirn liai Als Ftitfernung wird

die kür/.este Kisenbahiiiinie von Mailand aus bis zum Woluiort] des Eigen-

tümers geroclmet.

2. Die Entsdiâdigung wird nicht bexahlt außerhalb Baro{»a8.

'à. Pi'' Hezalihing erfolgt nach der talsücldichen Abfahrt des Ballons bei einem

Writllirrjen iiuà nach Vorln?<* der Dnktimenle, di«' den Transport des Ballons

von detn Wohnort dor EigentümcT auf der Eisenhahn wirklich nachweisen.

4. Jeder Ballon wird die Bezahlung der Bntsehttdigung nur einmal erhalten

für alle VVettflüge. die 19<)Ö slattlindcn und an denen er t«nlgenommen hat.

Di)» Fntsrti.'Mitriniu wird als l'inr- bpsondcrc Vci ;:iilun;r für (ii'ii liallonc'itrentümer

angesehen und schaltet tiir den Empfänger nicht die anderen Erleichterungen und Preis-

ermäßigungen für den TracHporttaiif in Italien oder anderswo ans und die fttr jeden

Teilnehmer an Wetlbewerben oder für die Anssteller» die zu nnserer AusstcUang kommen
oder sich an derselben mit ilirem Uaterial beteiligen, an^tcordneten Revorzusrungen.

Der Goneral-Schriftfübrer: Der l'räsidfnt: J. Celoria,

Der Scbrilltihirer: G. Basseggio.
Znr Bekanntgabe an itotliche Mitglieder des Deutschen Luftschiffer«Verbandes.

Moedebeek, SchriltfiUircr d. D. L.-V.

Der Versuch des Grafen v. Zeppelin am 17. Januar 1906.

Um allen Zweifeln über den Versuch vom 17 Jannar und ü!.( r die Gründe der

unbeabsichtigten Landung des Zeppelinsciien Luftschittes bei Kislech im xMlgäu vor*

znbeugen, sei vor dem Erscheinen eines authentischen Berichtes nachfolgendes bemerkt:

1. Die Landung des langen starren Ballons ist ohne menschliche Hilfe ganz wider
F.rAvarten gut vonslalten gegangen, sodaß nacli dieser Hinsicht die auch von uns geteilten

BefUrrlitungen über die Landung des starren Ballonsystcms ganz wesentlich herab-

gemindert worden sind.

Die Ursachen der Zerstörang des Baues liegen nach allen Augenzeugen lediglich

in dem in der Nacht vom 17. zum 18. Januar eingetretenen orkanartigen Slurm.

2. Pas Versagen der Motore ist Icili^Ut h durch das StaiTipfen des l^ultscluffes ver-

ursacht worden. Die Eigengeschwindigkeit war für den Itallunkörper eine zu große; es

fehlten ihm für dieselbe die von Renard empfohlenen und von Lebaudy angewandten

«empennages d. L. der Taubenschwanz.

Infoi^f des stauii.r.ns traten statk<> neibun-ren und Klemmungen im Radgetnehe

-ein, die Moture liefen sicli heiß und versagten schließlich.

Gerade das starre Ballonsystem erleichtert aber das Anbringen derartiger großer

'borisontaler Schwanzfllchen in hervorragender Weise. Es ist dem Prallsjstem darin

bedeutend überlegen imd man darf auch der Meinung des Grafen v, Zeppelin, daß damit

größere Geschwindigkeiten zu errei'-hen sind, im Grunde «^'enommen vollständig recht gohrn.

Der leider mit der Zerstörung des Luitschilïes abgelaufene Versuch vom 17. Januar

'hat noch wettere lehrreiche Erfahrungen gezeitigt, deren eingehende Darlegung wir einer

mehr eingeweihten Feder überlassen müssen.

Hoffen wir, daß die in der Prpss<- \n In eitelen Narîiii( Ilten von der Mufln-i^zkeil

des Grafen v. Zeppelin, seine Arbeiten fortzusetzen, einer übereilten Niedergeschlagenheil

»entsprungen sind, daß sich vielmehr edle Helferfinden werden» um die erneute Hcrstelluag

dea so lehrreichen aeronautischen Baues zu sichern und xu fürdem. 9
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Bericht des Qrafen v. Zeppelin Ob«r die Falirt mit seinem Piugsoliiff

am 17. Januar 1906.

Es webte schwacher Sfldwind, als einige Kilometer sQdlich von Manzell die Feesein

gelöst wurden, welcfic das FlupscIiilT mit einem Floß verbanden. Durch verschiedene

Ursachen )>alle es na< h (it-in Abwiegen an Auffrirli über das gewollte MaH Jin^^enommen.

weshalb es sich bis zu einer Höhe vun über -(50 Meter über den See erhob. Als die

Selttanben in Gang gesetzt waren, lief (ba Fahrzeug schnell gegen den Wind an. Um
den weiten oberen Teil des Sees zu erreichen, nahm ich die Richtung nach Südost

wodurch die Fahrt <|uer zur Bewegung der Luft ging. Da ich dirse als si hwach kannte,

glaubte ich. meiru? Aufmerksamkeit ein»» Weile gefahrlos der noch nicht genügend erlernten

tberwindung der .Srhwankutigun in der Längsrichtung des Fahrzeugs zuwenden zu können.

Doch sehr bald gewahrte ich, daß ich Friedriehshafen schon za nahe gelcommen war, um
noch, ehe' es erreicht werden mußte, auf den See niedergehen zu können. Es war mir

entgangen. Haf^ ich in der llHhe in eine sehr sfnrkf siirlwfsllirhf I.uftstiritnung cinat-trelpn

war. Ich lenkte nun wieder dem See zu; aber nur solange die Richtung des Flugachiffs

àam Wind gerade entgegen war, blieb das Flugschtif fast unbeweglich über derseUwi

Stelle des Brdbodens stehen. Diese Momente ließen sich nicht festhalten, weil mir noch

die dazu erforderliche f bung fehlte und ich daher stets nach der einen oder anderen

Seite überschwenkf p [I.tltr ich mich nocli über dem See befunden, so würde ich in die

unlere, schwache Luftsiiomung hinuiiiergeslicgen sein, in welcher ich mich beliebig be-

wegen konnte. Ober Land wagte ich das nicht, weil ich noch keine genQgende Erfahrung

in ih r Anwendung der Mittel besitze, um die eingeleitete Bewegung wieder zu stoppen,

bevor die Erde getroffen wird

Während der Steuerinunüver traten nun mclirere kleine Störungen ein, welche zu

orttbergebender Stoppung des einen tind datu auch des anderen Motors genötigt hatten;

auch versagte ein Steuer den Dienst.

Fnter diesen Umständen mnf^te ich mich mi'h zur Landung entschließen, uiul

j".var — wieilerum wegen mangelnder Erfahrung — ohne Anucndiin;; von Maschinenkraft.

Die Landung vollzog sich, obgleich der Anker in dem gefrorenen iiuden nicht taßte —
wie ich es immer vorausgesagt hatte —, durchaus sanft und ohne die gerinpte Be-

schädigung des Fahrzeugs. Wäie sie an einem zur Empfaii^iiahuH^ und Bergung des-

selben vorbereilnti-m Platze erful;;!, s-d würden auch die später durch den Sturm zugefügten

schweren Beschädigungen nicht emgetreten sein.

Der aeronaiitlsohe Gordoii-Bi'nott-Prels.

Wie bereits auf dem Gebiete der Kraftwagen, so hat Gordon-Benetl, der welt-

bekannte Besitzer des «New-York Herald», um die Weiterentwiekelung der Luft-

schiffahrt zu ft'u dern. ein «objert d'ai l de 12 500 francs» als Wanderpreis und außer-

d<*m î2.'>fX) Franl<en in bar für den endgültigen Sieg gcslirtcl. Der Wettbewerb

wird durch die Internationale Aeronautische Vereinigung organisiert werden; die Nennungen

und Einsätze nimmt der Aéro-Ctab entgegen, der auch die Qualifikation der Bewerber

prBfen wird. Die Konkurrenz wird sowohl fQr Kugelballons, als auch fttr lenkbare in

êfT Gröf'C von 9tX1 l)is 2'jon i tun offen sein. Für die lenkbaren ist II-FOIlun«: /.u ver-

wemlen Von den Einzaliiungen sollen detn Ersten 50, dem Zweiten 3(), dem Dritten

20 Prudent zufallen, der dauernde licsilz des Gordon-nenelt-Proises selbst hün;;t von

einem dreimaligMi Sieg ab. Nur Angehörige von Vereinen, die der F. A. L angehören,

werden zom Wettbewerb zugelassen werden. Die Einzelheiten werden noch bekannt

gq^eben.

Von diesem löblichen Vorgehen Gordou-BeneUs wird nicht nur die sporüicho,

sondern wohl noch mehr die eigentliche Flugschiffnhrt weitere Förderung erfahren.

S.
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BalkapittognpUe.

Die Jury des ersten vom < Aéronautique>Club de France* veranstalteten inter-

nationalen Wi>ttbewi«â>e« auf dorn Gebiet der Ballonpliolographie hat dem Hauptmann

Härtel in niesn zwoi silbcrnf- Mo<laiI!<'n fpiiv ck- la ville «1<» l'aris und der Société

Franvaise de i'holographic) und dt-m Haron Kourad v. Hassiis in München eine

bransene (prix du Conseil général de la Seine) zuerkannt. S.

«Le BMüiMat des «énmnites du «Uge.**

Am 14. Januar bt bei der Porte des Ternes in dem Pariser Torort Neuilly-sur-Seine

das durch den Aéro-Club zur Erinnerung ati die LuflschifTer, welche sich bei der Be-

lagerung vnn Paris hervorgelan haben, dem bekannten Bildhauer Barlhuldi in Anflrag

gegebene Denkmal in (xegenwart des Krieusmiiusteru feierlich enlhüUt worden. S.

Acro-€liib of America. In Newyork (Adr. 753 fifth Avenue) hat sich ein Verein

obigen Namens aus dem « Aulomobille-Clnb of America ' entw^ickelt, welcher zurzeit vom
18. bis 80. Januar eine Ausstellung mit der Automobiiaiisstellmig zusammen organt-

aiert hat.

Wir begrüßen mit Freuden das Fntslohf^n diepes ersten transozeaniscluMi Luft-

sclnffervoreins und hoiTen, daß er ein weiteres nützliches Pfand für die Förderung der

LunschiGCabrt bilden wird. 9

WÊ0Mse Fahrt.

Aus Xewjork wird von der waghalsigen Fahrt eines jungen Amerikaners

namens Hamiltun herirhlet. ilaniillMn hat aus Hambusrohr und Leinwand ein Gestell

hergestellt, da» einem Drachen ähnlich sieht, üicscs Gestell brachte er an Ucck eines

Sdileppers im UudsonfluO. Er selbst setzte sich in ein aus Stricken und Klavierdraht

bestehendos, in dem Gestell angebrachtes Netz, Als der Dampfer mit voller Dampf-

kraft fuhr und ein starker Wind das hi(T vtm vorne (rnf. l<i>t<> der merkwürdige Luft-

schiHer die Verbindung mit dem Deck und der Kasten fuhr mit ilun in die Luft. Fin

dünnes Seil hielt ihn am Dampfer fest. Das Gestell schlug in der Luft gewaltige Rogen,

wie ein Drache, der sich überschlagen will. Wenn sich das Gestell nach rechts neigte,

sah man Hamilton nach links springen, um das Gleichgewicht wieder herzustel!« ri Der

Dampfer snh sich schliel^lich gfiirttiîil. wegen eines seine Fahrlinie kreuzenden iSchifTs

langsamer zu faiircn, und dies hatte zur Folge, daß sich das Gestell überschlug, Uamilton,

der halb ertrunken aus dem Wasser geholt wurde, hat die Absicht, die Fahrt zu wieder-

holen.

Xaeh einer anderen Vcr-^inn soll es sogar eine Miß Hamilton gewesen sein!?

Wir brmgen diese Nachricht mit allem Vorbehalt.

Fatontberlelit weg«a BamiiMangels la nftehster Nnrnmer.

Die Redaktion hüli sie Ii utcht für verantwortlich für den wissenschaftlichen

Inhalt der mit Namen versehenen Artikel.

^U» Râchiê vorâêÂaiien; ifilmisâ jfiuseûgê nur mii Ûuê/Unanpaà* gestaH»i.

Pie MtthtkHtttu
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illustrierte ;/Ieronautische jUTitteilungeii.

X. Jihrgang. *t Um 19N. i* 3. Heft

Aeroiiautik,

Die Tage mit für Motorbaüons günstigem Wetter.

Durch die neueren Versuclie Graf Zeppelins aiif dem Bodensec und durch

Abhandlungen und Vorträge wie den des Hauptmann v. Kehler im BerUner

Verein für Luftschiffahrt über die französischen lenkbaren Ballons ist die

Frage des lenkbaren oder Mntorballons auch bei tin? detn nllgemoinen Ver-

ständnis näher gebracht worden. Wir kennen durch diese Experimente und

Vorträge heute sehr wohl die Leist uiiijen, die die Technik ;iuf dem Gebiete

der Lviftsciiiftahrl zuälande gebracht hat. und veinni-ien wohl nueh soviel

/u erkennen, daß die erreichten Resultate — 11 mps Eigengeschwiniligkeit

bei dem Lebaudyschen Ballon, und 8 —9 bei dem Santos Dumonts — nur

noter unveri^tn&nAfiig großer Steigerung der Krfifte nennenswert erhöht

werden können.

Da dürfte es denn wohl von Interesse sein, zu erfahren, wie oft man
mit einem Motorballon der angegeboien Eigengeschwindigkeit wird auf-

kommen können, oder wie oft die Windgeschwindigkeit in der Atmosphäre

SU hoch und wann sie gering genug ist.

Ich habe zu diesem Zweck aus den Beobachtungen des Ku\. Aero-

nautischen Observatoriiuns die Anffaben iiher den Wind in der Uühe von

500 m iûr die Jahre 1901^, 1904 und 190Ö ausgezogen und zusammen-

gesiHK.

Für rnvlet-e Anf^-iiepsorle m<>jje man lieiin ksichli^fen, daH die Wind-

gesf-hwindigkeii mit der Annäherung an die See langsam zu- und mit der

Entferntmg langsam abnimmt.

Die Tage, un welchen Windgeschwindigkeiten von ^ 15 mps be-

obachtet werden, fallen für Molorbatlonfahrten auch dann fort, wenn es

gelingen sollte, die Leistung des Ballons ganz außerordentlich zu steigern, —
man erwäge nur, daß man ungefähr die Kraft verdoppeln muß, um von

11 auf 16 mps Geschwindigkeit zu kommen.

Es könnte Verwunderung erregen, daß ich die Stufe von 500, und

nicht 200 m gewählt habe, während doch die vorhandenen Moiorballons

vorwiegend in letzterer Höhe gefahren sind. Dies geschah, weil die Ket^istrie-

rungrn von 200 m etwas unsicher und lückenhaft sind, infolge der Ungleich^

mäßi^rkeit der Luftbcwe?ang.

In 200 m Höhe ist im allgemeinen die \Vinclfre-^e!iwiîi«1ifrkeit geringer

als in 500, aber sie ist aueh mit mehr Wirbel- und Verlikalbewegungcn

verbunden, wie Drachen und Ballonaulstiege in gleicher Weise gelehrt

lIlwU. Aerooftnt MiUoil. X. Jahrg. 11
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hahon. Wenn daher auch die Zahlenangaben für JoO m günstiger aussehen

wünien als für 5(K). so darf man sich hierdurch nicht täuschen lassen,

denn die Erschwerung der .Slaük des Ballons geht aus ihnen nicht hervor,

auch iBt der Uoterscbied im Winddruck nicht so groß, wie in der Ge-

schwindigkeit dieser Stufen nod endlich tritt gerade bei geringen Wind-

geschwindigkeiten TOD ^ 6 mpa kein nennenswerter Unterschied in der Ge>

schwindigkeit swisehen 200 und 500 m ein.

Zwischen 500 und 1500 m endlich, ,um auch größere Höhen kurs su

rhnrakterisieren, bleibt nach den Feststellungen in € Wiss-Lnftfahrten > der

Winddruck konstant.

Zahl der Tage mit Windgeschwindigkeit ^ 15, <,10, ^6, 4dmps.

1903

Jan. Febr. Hin April Mai Jflni Juli Ang. SepL Okt. Nov. Dez.

>,15 6 12 4 6 1 1 0 6 2 c, 9 0

^to 13 10 in 2ü 28 29 30 19 21 19 18 27

^6 4 3 10 11 17 18 13 8 14 7 9 13

43 2 1 3 6 y 10

1904

Ô 4 9 2 4 Ô

^15 2 3 1 4 3 2 1 4 0 5 7 6

ilO 21 18 26 22 24 23 30 26 29 19 18 15

«6 It 7 13 8 In 13 2() 19 23 12 11 6

4 . 3 7 3 i 5

1906^

17 9 8 6 10 4

13* 7 1 1 0 l 0 2 5 7 8 14

<.io 12 15 21 25 29 29 30 27 20 23 16 15

4 9 18 9 20 25
i
14 16 10 6 8 9

1 1 10 6

Mil Lei

15

1903

13 9

und

8

190.5.

5 4 4 3

Jan. Febr. März April Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.

>.15 7 7 2 4 1 1 0 4 2 6 8 /

^10 15 14 21 22 27 27 30 24 23 20 17 19

^6 6 6 14 7 17 19 18 14 16 8 9 9
43 2 2 7 5 10 9 11 7 7 4 6 4

Zu den Tabellen sei noch folgendes bemerkt: Die Drachen und Ballonp

aufstiege sind vorwiegend in den ersten Vormittagsstunden gemacht, in

weldien, wenigstens im Herbst, Winter und Frühjahr, die tägliche Periode

des Windes noch nicht erloschen ist. Im Laufe des Morgens nimmt die

Geschwindigkeit in ')'"» m langsam ab, um bei Sonnemnitergang wieder zu

wachsen; man wird also mitten m < T ' " in 500 m im aligemeinen eine

etwas niedrigere Geschwindigkeit beubadilen.

Ân 10 Tageu > mpt.
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Nicht berücksichtigt sind ferner die Boen, welche das Resultat in ent-

gegengesetzter Richtung beeinflussen. Ihnen weicht man mit einem Drachen-

aufslieg gerne aus, durch Beschleunigung desselben, oder indem man ihn

etwas später beginnt. Kurt Wegener.

^^^^^^

Übungen des Preußischen Luftschiffer-Bataillons bei Thorn.

Alljährlich röcken mehrere Abteilungen der Berliner LuftschifTertruppe auf ver-

schiedene Trupponübungs- und Schießplätze des deutschen Reiches, um dort die^von

den verschiedensten Waffen der Armee kommandierton Offiziere im Beobachtungsdienst

gefcn größere Truppenkörper und zur Beobachtung der Wirkung des Artilleriefeuers

auszubilden.

Eine solrhe mehrwöchentliche i'bnng fand in diesem Jahre unter mehreren anderen

auch auf dem Fußartillerieschießplalzo und dem Gelände westlich der Weichsel statt.

FerUgniai hen des DrachonbaJlona zum Aufstieg.
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Di»^ Bilder in der heutigen Nummer haben verschiedene Momenle des Dienste»

d«r LuflsrhilTer-Abteilung feslgehallf n, die w<»hl allgemeinerer Aufmerksanikeil wert sind.

Interessant ist bei den Aufnahmen zum Ucispiel die Art und Weise, in welcher

man neuerdings wieder das «Einholen» des Ballons bewerkstelligt, wenn bei längeren

Übungen die KrüHe der Mannschaft mcVglichsl geschont werden sollen.

Der Weile rtrani>iiorl ilfi« Kefallli-n. Ix'maiinten und MH) ni h(>L)iK«-laü!><ii<-n l,)irtli.illo(i8 in ^aniiigi'm Terrain
ilunb den von (i rferden und Mannsihaften gt.-2ü|i;cufu Windewageu.

Dip langsanip Kinholung des Ballons auf ebenem Terrain durch einen bespannten Vordcrwag<-n.

Es wird* dann eine größere Holle, die sogenannte «Gleitrolle» über das Kabel

pelegl und mittels starker Taue an den abgeprotzten Vorderwagen irgend eines Fahr-

zeuges, z. B. des stets in der Nähe des Ballons befindlichen Gerälewagens, befessligt.

Der Yorderwagen wird mit 6 Pferden bespannt, welche nun meist in der Windrichtung



»»»» 82 «44«

sich fortbewegen und dadurch das Kabel allmählich zur Erdo niederholen. Die Mann-
schaften können dann ohne jede Kraftanstrengung neben dem Fahrzeuge hermarschieren

und haben nur nöti|f. vermittelst anderer Leinen dafür zu sorgen, dal?, nicht durch einen

plötzlichen seitlichen Windstofi der abgeprotzte Wagen umgeworfen wird.

Die Einholung des Ballons auf hflfivligoni Terrain, wobt-i dai llaltekabel vom Wae«n aun um Biume
itezo^pn wird.

Uulirpanac der n«iiic-nnng!<mann.schartcn, während der Ballon hoch steht.

Eine andere Art des Einholens zeigt das Bild, auf dem mehrere Biiumç sichtbar

sind. Wenn nämlich aus Haumman^rel bei uniiangbarem (Jelände oder zur Vermeidung

von Flurschaden wenig Platz an der Hailonwinde verfügbar ist, wird die «Gleitrolle»

nur durch Mannschaften besetzt und das Kabel allmählich mehrfach um verschiedene

Bäume herumgelegt, also gewissermaf>en lierumgespult, solange, bis der Ballon zur Erde

herunter gekommen ist. Bei diesiM- Kinholmeiliodc muß an den Bäumen von den Mann-

schaften aufgepaßt werden, daß das Kabel niclit an den Bäumen hoch- und eventuell

sogar ganz abgleitet, weil dann nicht nur Mannschaften verletzt werden können, sondern

auch durch den plötzlichen Bruch das Kabel abreißen kann.

Google
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Weil die Mannschaft d«>r LurtschifTer-Abteilung meist, um die Hbungszeit außerhalb

der Garnison möglichst auszunutzen, von früh bis spät im Dienste stehen und dabei

von ihrer sorgTältigen Bedienung die Sicherheit des ganzen Betriebes und damit der

Beobachter im Korbe abhängt, wird jeder Augenblick der Ruhe dazu benutzt, die Leute

sich — trockenes Wetter vorausgesetzt — hinlejien zu lassen. Wir sehen auf dem
einen Bilde daher die Mannscliaft auf der Erde liegend und nur am Windewagen steht

ein Unteroffizier und ein Mann zur Überwachung der Maschinerie. Da die Leute in

unmittelbarer Nähe liegen, kann auf gegebenes Kommando der Ballon sofort eingeholt

werden.

Der LunballoD wird nach beendeter TagesUbunc am Er<lbO(l<>n verankert und mit Samlsäcken he«chwerL

Die Gasentleerung dos iiallonii nach OlTnen <lor EntleerungsOlTnung durch Niederdrücken durch
Mannacbaften.

Nach beendigter Tagesübung wird der Ballon am Erdboden verankert, damit die

teure WasaerstofTgasföllung möglichst ausgenutzt wird. An 100 Sandsilcke ziehen ihn

bis dicht auf die Erde, damit der Wind nicht unterfassen kann. AufVcrdcm sind die

Halteleinen usw. mit starken Holzpfählon fest verankert. Ein Entleeren findet meist nur

statt, wenn die Tragfähigkeit des Gases nach einigen Tagen nachgelassen hat. S.

'SS'
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Aeronautische Meteorologie und Physik der AimospMre.

Metoorologiftohe Draohenstation am Bodanaae.
*

Das Zuslandekommen dieser Station, die durch WQrUemberg, unter Beti iügung

f!os Reichs, Bayerns, nailcii^i und KlsaT-Lolhringens an den Kosten, einjterichlet worden

und am 1. Januar 1ÎK)7 in Tätigkeit treten soll, ist nunmolir erfreulicherweise gesichert.

Die «Schwäbische Chronik» entnimmt einer anf die £rrichtung dieser Station bezüghchen

Denkschrift folgend« Angaben:

«Die Erforschung der über die Veränderungen in der Atmosphäre herrschenden

Gesetze hnl in i\cn Icfzten Jnlirzrhntpn tladurch wichtige Forlschritte gemaclil. daß man die

instrumenteilen meteorologischen Beobachtungen von der Erdoberilüclic auf die Schichten

der freien Atmosphäre ausdehnte. Dies wurde ermSglicht durch die Benâtzung von

BaHons, bemannten und Registrierballon», freien und Fesselballons, von welchen die be«

mannten riilions bis m IDOfM» m. die unbciri;tnnt<*n Haiions niif selbsttätigen Hegistrier-

apparaten bis zu m Höhe erreichten. Em praktischer Gewinn kann nun aber von

der Erforschung der freien Atmosphäre nur dann crhofll werden, wenn sie regelmäßig

und systematisch betrieben wird. Für einen regetmttßigen Dienst zur Erforschung der

untersten 30fX) in, /.citweilig bis zu 44JO() und 50(J0 m, eignen sich die Aufsliege meteoro-

logischer Draclien, mit denen innerhalb wonl^er Stundm Anfschriphr» der mit den

Drachen emporgehobenen Hegistrierinstrumente über Temperatur und Feuchtigkeit aller

durebflogenen Schichten herabgeholt werden Ictfnuen. Da in diesen tieferen Atmosphären-

Schichten bis zu .irn) I m hauptsächlich die Wolkenbiidnngen sich abspielen, so ist die

regelmn^i'^f» Erforschung gerade dieser Scliichten von ln suri(l<»rer \Vicliti<.'ki'it für die

Willerungskunde. Am zweckmäßigsten ist die Beobachtung zu Wasser, vom Bord eines

Motorboots oder eines rasch fahrenden Dampfers aus. Durch eine große Zahl von

Vorversachen, welche der Straßburger Meteorologe Professor Dr. Hergeœll in den Jahren

1902 und 190:? juif dem Bodensee angestellt*) und welche er auf dem Mitlelmeer und dem
atlantischen Ozean fortgesetzt hat, ist die Technik dieser Reobachtungsart ausgebildet

worden. Der grofje Vorteil ist hier, daß der Beobachter von der Stärke des Windes fast

ganz unabhängig ist. Die Wahl einer Wasserfläche empfiehlt sich namentlich auch aus

dem Grund, weil es im Deutschen Reich nur an ganz wenigen Plätzen, in Süddeulsch-

Intiil fast tiir^rends nirt;.»lirh sein würde, ein genügend grof-es fieics Feld für Drachen-

beobachtungen auf dem I^nde zu finden, und allealhalben Wälder, Gebäude, Telegraplien-

und Telephonleilungen, Kulturen, fließende and ateh^de Gewässer das Aufrtdgwi und

das Einholen der an langem Draht kilometerweit entfernten Drachen verhindern oder

erschweren würden. Auf der .Seeflache fallen solche Störungen und die Fälle der Be-

schädigung fremden Eigentums fast ganz weg. Wns den Ondensee im besonderen be-

trifft, so ist er aus dem Grund lur altuusphärische Beobachlungen vorzugsweise geeignet,

weil der Luftraum Ober ihm, seine Vertlnderlichkeit in bexug auf die Luftbewegung,

Wärme und Feuchtigkeit ein gemeinsames Interesse für die Witlerungskundc des ganzen^

der Alpenkiüc. dir-ser europäischen Wetterscheide, nördlich vorgelag«-rt( ti Ländergebiets,

in erster Linie der süddeutschen Staaten, bildet. Gerade die Faktoren, die durch die

Dracbenaufstiege erkundet werden sollen, sind von größter Bedeutung für die Wetter-
prognose. Die Sachverständig«! sind dariiber einig, daß diese Erforschung eimm be-

deutenden Fnrtsrlîrilt rilr die Erkenntnis der voraus^irlillrrhen Wetterbiklung darstellt,

und daß man holten darf, durch die Drachenaufstiege zum ."^egen. insbesondere der Land-

wirtschaft, wesentlich zuverlässigere Wettervorhersagen als bisher zu ethalteii.

Ans diesen Grttnden ist auf Anregung Wtirttembergs nach mehrjährigen Ver-

•) liti Liatf Aii/.alii <lics»>r unter Prof. H. lliTfosi^lls ( UxtIciIuiiu' st.itf,'('l>:iht.'n Vcr^uchon warm
uulor oiuleren auch «Iii- Hfrrtn Craf Zf[(|)oliti, Hofrai l'rof. Sihmidt »Stnllpart i. Itaron Itassoi (Müiirtuii i.

Ür. A. dA QiMTvaiD, E. Klcinschmidt und A. ütolberg (sftmtlich« In Strasburg) hoteiligt. (Asm. d«r it«d.)
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bandlungen zwis^rhen dpvn !?eich und Aim süddonfschf-n Staaten (Bayern, Wüiitonibpr^.

Oädea und £lsal>-Lothringen) eine Vereinbarung des Inhalts abgescblussen wurdun, daß

in Friedrichshafen, als dem wegen seiner zentralen Lage am günstigsten gelegenen

Platz, eine Draciienstation als würlteinbcrgischc LandesnnstaK auf gemeinschaftliche

Kosten eingorichlet und zunächst auf n lalire betrieben werden soll. Ks ist dabei davon

aasgegangen worden, daß womöglich jeden Tag Drachenaufstiege statlzuiindea haben,

and daß nur dämi^ wenn starker Nebel herrseht oder der See ansnahmsweise zngefiroran

ist, an Stelle der Drachen kleine Fesselballons mit Registrterinstrumenten von Land ans-

aufgelassen werden sollen. Die Verteilung der Konten soll in der Weise erfolgen, daß

das Reich zn ficn Kosten der nrstmalisori F.inrirhluii::; ','3, zu den laufeTîfl<'n Betriebs-

fcOüten '/> heiUugl, während der litfsl vun <ien drei itundcsstaalen und dem ileiclisland

SV gleichen Teilen anfgebraeht wird. Da der Bau des Motorbootes ISngere Zeit in An-
spruch nehmen wird, soll der Betrieb er«t mit dem 1. Januar 1907 beginnen, es ist des-

bnlh filr dns Rerhnimfî«jahr I5)0B niii der vierte Teil der laufenden Betriebskosten bereit

zu stehen. ]>ie Kosten »ind überschUiglich wie folgt berechnet worden: Einrichtungs-

kosten (einmalig) B3000 Mk., darunter 40000 Hk. sum Bau eines Motorboots, Betriebs-

kosten (fortlaufend) 22200 Mk., darunter 5100 Mk. für swei wissenschaftliehe Beamte.

Hiernach entfallen atif Württemberg für das Rechnungsjahr i'MW an einmrilijif^n Kosten

i ',it) 020O Mk., an fortlaufenden Kosten im Jahr ('/•) 3700 Mk. und für das erste Rech-

nungsjahr ('/*) 'J2Û Mk.>

Wir hoffen, daft diese neue Station unter geeigneter Leitung den Nutzen bringen»

wird, den man von ihr erwarten darf. Q.

Ein neuer Windmesser fOr direkte Ablesung. D. R. G. M.

Die bisher verbreiteten Apparate zur Messung der Windgeschwindigkeit oder,

was das Gleiche besagt, der Windstärke kann man swei versehiedenen Klassen zuweisen,

nimlieh der Klasse von Apparaten, welche die Aagenblickswerte anzeigen oder nieder-

schreiben, und derjpni;;en. welnhp den Wind eine gewisse Zeit hindurch auf sieh wirken

lassen und durch Zühiung oder Nieder.sehreibung die_ Summe der Augenblickswertc emer

gewissen Zeitfrist, und auf diesem Wege einen Durclischnittswert feststellen. Die be-

kannteren Apparate, welche die Moraentanwerte jederzeit abzulesen gestatten, beruhen-

auf der Druckwirkung, welche der Wind auf eine Fläche bestimmter (Jröße von einem

festen oder flüssigen Korper ansübt Diese Kliirbe ist beweglich so angeordnet, daß sie

bei Windstille in einer gewissen Null-Lage steht und je nach der Stärke des Windes

eine geringere oder größere Ablenkung aus dieser Lage erEfthrt. Aus der Größe der

Ablenkung läßt sich die Höhe des Wind^lrucks mit großer Genauigkeit bestimmen.

rM le^ciilIieli ist auch die S;in.:\vii kiiie^' ili ^- bewehrten liUftstroms zu derartigen Messungen

benutzt worden. Bei den meisten (»t)engenanntcn Einrichtungen, welche die Ablesung

von Augenblickswerten gestatten, mußte eine besondere Vorkehrung getroffen werden, um
die Druckflliche beständig der Windseite zuzukehren. Abgesehen davon, daß diese Ein-

richtungen gewöhnlich nur für einen kleinen .Meßbereich brauchbar sind, zum Teil auch

d' n .^nforde^uneren der Praxis vielfarîî nirhf geniigen, ergibt die notwendige Anwendung'

einer besonderen Richltahne gror>e Lingenauigkeitcn in den Messungen, wenn die Wind-

richtung schwankt.

Die vorlie^iende neue Einrichtung gestattet nun eine genaue Ablesung der Momentan-

werte, ohne daf> in jedem Augi nl !;< k ilic vmn Wind gelrotTeven Fläclien des A| f.i' i'es

durch irgend eine Vorrichtung gegen den Wind gestellt zu werden brauchen, und zwar

wild für diese Einrichtung das bekannte Bobinsonsche Schalenkreuz benutzt.

Dieses einfache Windrad (siehe Fig. 1) besteht aus einem Kreuz aits zwei Eisenstäben,

Welches wagerecht auf einer senkrechten, drebliaien .\chse befestigt ist. An den vier

gleich langen Armen des Kreuzes ist je eine halbe Hohlkugel aas Àletail angebracht.

iUottr. A«r«iiaal. Milloil. X. Jahrs. 12



Dieses Sclialonkreuz bewegt sich in einer Richtung vorwärts, wenn der Wind die Halb-

kugeln IrifTl: dor Windstof», welclicr die hohle Seite der Kugel trifft, wirkt nämlich

stärker wie der auf die konvexe Seite auftreffende, da er auf dieser nach au(\en ab-

gleiten kann. Da es also gleichgültig ist, woher der Wind welit. und es für das

Sihalenkreuz nur einen Drehun^ssinn

gibt, so kann die herrschende Wind-

stärke also in jedem Augenblick voll

ausgenutzt werden und es geht keine

Zeil damit verloren, daß bei einer Än-

derung der Windrichtung der Apparat

erst dieser entsprechend eingestellt

werden mufs. Bisher ist das Robinsonsche

Schalenkreuz nun hauptsächlich für die

Messung von Durchschnitlswertcn an-

gewendet worden und es hat sich für

diesen Zweck als geeignet erwiesen, da

es sich den Schwankungen der Wind-

stärke auch bei kurzen Stößen aus ver-

sohiedeiien Hichlun^'en schnell und sicher

anpaßt. Ks wurde in der Weise be-

nutzt, daß seine Achse einen Touren-

zähler antrieb und nach gewissen Zeilen

ein hörbares oder sichtbares Zeichen

abgegeben wurde, so daß unter Berück-

sichli-îung der Tourenzahl für die Meß-

zeit ein IJurchschnillswerl der Wind-

stärke ermittelt werden konnte. Der

Gedanke, dieses für die Messung der

Durchschnillswerle so geeignete Schalen-

kreuz aucii d«'r .Messung von Augen-

blickswerten dienstbar zu machen, ist

bei dem neuen Windmesser zur Ausfüh-

nuig gelangt. Ks möge, ehe in die eigent-

liche Beschreibung eingetreten wird,

etwas nälier erläutert werden, welche

Vorteile mit der Kinführurig der Messung

von Augenblickswcrlen überhaupt erzielt

werden.

Die Messung des Durchschnilts-

werlcs gibt in vielen Fällen kein hin-

reichendes Bild über die tatsächlich vor-

handen gewesenen Windstärken ab. Es

ist eine bekannte Erscheinung, daß ge-

rade die starken und so verheerend

wirkenden Winde meist nicht längere

Zeit hindurch eine große Ges< hwindigkeit

beibehalten, sondern daß solche Winde

aus einzelnen Stößen bestehen, die während einer kurzen Zeit anwachsen und abnehmen,

sich nach kürzeren oder längeren Pausen wiederholen und daß während dieser Pausen

eine relativ geringe, ziemlich gleichmäßge Windstärke herrscht. Die z. B, nach dor

letzten Methode gemessenen Durchschnitlswerle zweier Messungen können daher sehr

wohl gleifh hoch ausfallen, obgleich die gefährlichen Schvvankunu'en in dem einen Fall

viel bedeutender waren, wie in dem anderen. Da nun das Robinsonsche Schalenkreuz

Google



87

fBr alle Geschwindigkeiten dea Windei gleich gut geeignet ist, so dflfflen die mit dem-
selben ermittelten Aiigenblickswerte interessante Aofschlössc geben üher die Natur de»
Windes und der n.ue Apparat wird cdunsnsehr geeign<'t sein für metof» rologische
Beobachtungswarlen al» auch für den ücbrauch auf Schiefiplätzen usw.

Der voUstindige, in Flg. 1 abgebildete Appamt wurde nacli den ^Vngaben vor>
A. Geyer in Altenbarg konstruiert und hat sich bisher aasgezeichnet bewfthrt
Auf der in Kugellagern soriifälti^' jrela?<'rten Welle des SchalenkrettUt ist der Anker
einer lileinen magnetelcktrischen Maschine befestigt, fîci der Bewegung des Schalen-
kreuea wird in dem Anker eine elektromotorische Kraft erzeugt, die in jedem Augen-
Wtk der Umdrehnngsgesehwindigkôt propoHional ist vnd daher ein genaaes MaA fllr

die Au^t nblickswerte der Windgeschwindigkeit bildet. Die

er/., nute ckktrisr ho Spannung wird durch ein Millivoltmeter

gemessen, dessen Ausschlüge den Augenblicksspannungen

proportional sind. Die Skala des Voltmeters wird, am bei

den Messungen jegliche Umrechnung entbehrlich sa machen,
direkt nach Windgeschwindigkeiten in Meter pro Se-

kunde empirisch geeicht und erhält in diesem Fall eine

gleichmäßige Teilung, sie kann aber auch nach einer an-

deren bekannten Sk^ geeicht werden. Die Arbeit, welche

das Schalenkreuz Tür den Betrieb der ma<;neteleklrischen

Masehinc aufbringen miif^. ist sehr Irring, die Meßresultat«'

werden dadurch nicht wesentlich beeinflußt. Der Windmesser ist von äußeren Strom-

quellen gänzlich anabhängig, da er den erforderliehen Strom selbst erzeagt Fig. 2 zeigt

das schon in Fig. 1 enthaltene Voltmeter in größerem Maßstäbe mit der 18 teiligen

Beaufortlschen Windskala.

Der in Fig. 1 enthaltene Apparat ist eingerichtet für Aufstellung auf dem Dache

der Bcobachtungsstation. Bei der Verwendung auf Schießplätzen wird er anf ein be-

sonderes GerOst aofgebant, am die Messungen von Einflössen des Terrains möglichst

unabhängig so machen. Der nielit drtu Winde auszusetzende Teil des Apparates wird

dann in einen Kasten einjiescldossen, und die Skala <le8 Meßinstrumentes kann an einer

zur Ablesung geeigneten Stelle angebracht werden, wodurch eine be(|uenie Henutzung

ermöglicht ist — Außer den oben schon genannten Vorteilen besitzt diese Art der

elektrischen Windmesser für direkte Ablesung noch eine Hcihe von besonderen Vorzögen,

die seine Einführung erleirhlern dürften. Ks kann n.'indi' h an Stelle d»- Zci^'rrvolltnclers

besonders auch für Ueubachtungen bei Nacht ein registrierendes Voltmeter eingeschaltet

werden ; die von einem aolchen Voltmeter anfgezsichneten Werte ermöglichen anch in

späterer Zeit die Feststellung aller Momentanwerte und mit ihrer Hilfe lassen sich zugleich

auch die Durchschnittswerte für «rewisse Zeilen ermitteln. Die Ablesung kann auch in

beliebiger Entfernung von dem .\pparat selbst vorgenommen werden, es braucht nur

eme Verbindungsleitung, aus zwei Drähten bestellend, von dem Windmesser nach der

Reobachtongsstelle, an welcher das Millivoltmeter angebracht ist, verlegt zu werden.

Verbindet man eine Signaleinricbtun^ mit dem Meßinstrument, so ist es nniglich, das

Überschreiten ^'ewis^. r Windstärken duicli ein elekfriscli. s Zi iclien zu melden.

Der Windmesser wird ausgeführt in den Werkätulten fur Präzisionsmecbanik und

Elektrotechnik von Max Kohl in Chemnitz und ist durch Gebrauchsmuster gegen un-

befugte Nachahmung geschfltzt. Usten-Nr. 28957. Vollständiger Apparat zum Messen

von Windgeschwindigkeiten, bestehend aus einem Schalcnkreuz, in {leschiif zlen Kir/ol-

lagern gelagert, mit ma^nelelcklrischer Maschine, Millivollmelcr und Vorrichtung zum

Anschrauben, gemäß i ig. 1.
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Flugtechilik und Aoronautische Maschinen,

Mitteilungen über Luftschiffahrt unter Vorführung eines

Flugapparates.

Ucmacbt in der Sitzung des Hamburger Bezirksvcrcins PcuUcbcr Ingenieure am 14. Jlärx 190â

TOa Bichtrd Scbelifls-Htmbnry M.

'Das Gebloi dt r Flugtechnik gleicht einer unbekftnnten Welt, welche Theoretiker

'Und Praktiker ni/t, zu erforschen und errthern. "

Der Vortragende bezog »ich auf die mathematischen Hegründungcn der Ingenieure

and FUigtechaiker Kreß, Lilienth&l, Lerwal, MaoTai, Oberiogenieur Samuelsen, Ingcnieor*

major Weisse, Prof. Dr. Abiborn, Buttonstaedt and NimfQhr, welche die Möglichkeit des

freien Fhiges eines Menschen nachgewiesen haben, und hielt sich in folgeadem an diß

fronulen und eitrenon praktischen Irrfahnmgen und Beobachtungen.

>tach einer längeren vergleichenden Betrachtung der Methode, sich durch einen

Ballon in die Luft heben zu lassen, kommt Vortragender zu dem Flugsystem ohne Balltm,

«dessen Zuvcilässigkeit, Ökonomie und Brauchbarkeit uns fortwährend von großen und

kleinen Vöjr«'ln uu<\ In'^eklen dfrnnrisfricrf wird» und führt w<'itfr rtn«?:

Ich bitte, mir die Aufzählung der sagenhaften Flugversuche der Antike und des

nftheren MitleÜten in schenken. Dies« beweism iMir, daß der Mensch immer bestrebt

:war, es dem Voget gleich zn tun — bis der Luft- und Gasballon erfunden wurde.

Ohne den Werl des letzteren für Meteor' i!u;Tie. Heerwesen und Sport zu verkennen,

muß man dorli vom Stnndpunkt des Flii^'li clirnkers behau)>tcn;

« Die Erlindutig des Luftballons war lür die Eulwickelung der aviutischen Klug-

•maschtne von äuAerst hemmender Bedeutung. >

Von den verschiedenen FlugtnascbinensystemeR sind bisher nur Gleitflieger, Drachen-,

Schrauben- und Flügelllicger ernstlich pnvotroü resp. ausgeführt worden.

Dabei ergab es sich, daß GleiUiieger, wie von Lilienlhal, bteffens, Ferber, Baden-

Powell eic, welche auf ruhenden Flftcben von einer Anhöhe gegen den Wind ahstreichen,

•durch den in iramittelbarer Nahe des Erdbodens in Richtung und Stärke unregolm&Aigen

Wind sehr gefährdet werden. soda5 von 10 Versuchen 4 mif»Iingcn. wogegen selbst die

rî«<schicklichkeit und Krfahrung eines Lilienlhal machtlos war F.s ist aul^crdem ein

grußer Unterschied, ob diese G leitversuche, welche nur als Vorübungen gellen, im ebenen

Terrain von einer AbQugbrflcke oder wie bei Lilienthal, Gebr. Wright etc. von einem

'langsam abfallenden Hügel gegen den Wind gemacht werden. Die den Hügel treffetjde

bewegte Luft vi rhiill -ich ebenso wie die riii- rt elle eines in Fahrt b«'!indli< li- ri Dainprcrs.

d. h. sie staut steh und lliel^t zum grüßten ieil nach oben, beim Dampier nach beiden

Seiten ab, wobei geffthrliche Wirbel entstehen.

Ebenso wie man sich hQlen maß, mit einem kleinen Boot in die Bugwelle eines

Dampf' s oder in die Küslenbrandnnji zu i:oraten, ebenso muf» man diese Luftwirbel

am Abhang des Hügels meiden und die Flugversuche im ebenen Terrain von einer

Brücke machen. Daß in diesem Falle die hebende Wirkung der sich am
Hitgel stauenden und nach oben strömenden Luft fehlt, ist kein Fehler,

da solflie Hilfsiniltel uns über den wahren Wirt einer Flugmaschine
täuschen und niclit überall vorhanden sind. Die Behauptung, der Wind habe stets

eine uufsteigeudu Richtung, trifft nicht uabedingl zu, da er nicht aus der Erde kommt.

Mit den Drachenfliegern, bei welchen eine oder mehrere drachenfürmig, scbrKg

gestellte Flächen mittels .Schrauben vorwärts bewegt werden, sind ebenfalls Versuche

geinaclit worden und sollen neben den l'rofe-isoren Langley und Herrin?. Hauptmann

FerIxT u. A. die Amerikaner Gebr. Wrighl (dolurad"^ t -t einen 5 km langen Flug

tadellos geinaclit und dabei einen (îO ll'-(iasolinmulor in nuLüt liaben.i)

') Mw Tcrektcbe das Fcbraarh«f(. Ited.
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Bisher störte die Wirbelwirktmg der vor, hinter, Aber, unter niid zwuehen den
Tragflächen angeordneten Propeller stets die Tragfähigkeit und das Gleichgewicht, was
zur Verles'inj: dor Schriinhen nach den Seilen der TrajrHilrlifn führte. Ob die Gebr.

Wright sich dieser Neuerung bereits bedienten, ist nicht erwiesen. '

Von der dritten Kategorie, den Schraubenflie^'crn, wird vorlftnfig nicht viel

erwartet, da bei den Vetenchen von de Roie, Decazes und Besançon mit Hubschranben

und einem lOH'-Motor nur eine Hubleislunjr von ('7 Kilo erziolf wnrdn.n

In letzter Zeit fanden auch in London bezügliche Versuche nul verschiedttnen

Schrauben statt; bisher galten ScbraubenlUigcl mit schwacher Steigung und großer Um-
laursgeschwindigkeit als die besten.

Im übrigen kann man sagen, daß der moderne Explosionsmotor gegenwärtig noch

um 2—3 Kilo per Pferdekraft zu schwer ist, um einen Schraubenflieger aussichtsvoU

erscheinen zu lassen.

Wir kommen nan zu den FlOft^^Uliegem. Es ist eine bekannte Tatsache. daO die

in einem Hoot hin und her Im wi n Ruder vor einer mit der Hand za treibenden

Sohraubp nd. t r-ini^m Schaufelrad di n Vorzug verdienen. Atis dcnfjplhon rrriinden muß
man den Insekten- und Yogclflügel den Luftschrauben und Hiidcrn gegenüber für ratio-

neller ballca und wenn man sieht, mit welcher Eleganz und Leichtigkeit die Flugliere

ihn handhaben, so muß man es auch gUuben.

üh(T die Mechanik des Vogclllugcs hat man sehon mehrmals Geselzo aufgestellt

und auch wierk-r verworfen. Ich prtnniTc an die Ucn'rftnnnt: di s Profo»-sors Borrt^Ili.

an die Behauptung, der Vogel drehe während des Fluges den Hügel um die Längsachse

und mache auch FlQgelschlftge von vom nach hinten, um die Vorwftrtsbewegung zu

betitigen. Es existieren Abbildungen eines fliegenden Storches, dessen Schwungfeder*

enden nach vorn, vor der vorderen Flügelkante gf^zr-irhnol sijid; ji t!<«nftïll8 wollte man
damit andeuten, daß der Storch die Flügel von vorn n.ich hinten schwingt.

Dies sieht aber nur so aus, weil der Vogelkui|)er nach vorn geneigt ist, d. h.

weil die Flugbahn abwirls geht, wobei der Flttgel, trotzdem derselbe rechtwinklig zur

Kürperachse schwingt, die Luft nach hinten drängt. Folglich spannen sich die leicht

heweghchen .Scliwungfcderenden nach vorn. Ist der Körper nach hintmi t-'cnci'^'f, wie

solches beim Aufllug der Fall ist, su schlügt der Flügel anscheinend von liinlen nach

vom und trotzdem kommt der Vogel nicht nnr hoch, sondern auch vorwärts.

Wie ist dies zu erklären? Ilelrachlet man einen VogelfUitjel, so findet man. daß

die Vnrdfrkante nicht nachgiebig, die Hinterkante dagegen elastisch ist. Schlägt der

Vogel nun mit den Flügeln, so gibt die hintere elastische Kaute nach, die

unter den Flügeln komprimierte Luft fließt nach hinten ab und durch die

in Spannung befindlichen Federn wird der Vogetkörper vorwärts geschoben.
Diese P'rklärung verdanken wir dem nergs»>krelär nuttenstedt; dieselbe ist noch

nicht widerlegt.2) Eins möchte ich aber nocli bemerken: V<m «len von mir in der Hin-

leitung soeben beschriebenen Syslciuen wird vielleicht nur der Schraubenllicgcr imstande

sein, sich von der ebenen Erde zu erheben, dagegen sind Gleit-, Drachen- und FlQgel-

flieger vorlllufi;.' auf einen erhöhten AbIlugstand angewiesen, welcher auch von den

V^cin, wenn vorhanden, gern benutzt wird.

Der etwaige Einwand, daß Sperling, Wildente, Möwe usw. von ebener Erde resp.

vom Wasserspiegel auffliegen können, ist hier nicht stichhaltig. Der Sperling, sowie

andere kleine Vögel sind nämlich ausgezeichnete Springer, die ihren Körper ohne Flügel-

schlag 2—H ma! sn hoch und weil sehnellrn, n!s sie grol« sind, w.is miiti aiieli beim

Kanarienvogel beobacliten kann, wenn er im Kälii^ auf liie Silzsliibe liüi>ft. nachd(>m man
durch gespannte Zwirnfäden die Mübcuulzuiig der Flügel uumüglith gcuuulil hat. Der

<i Zwei Si'hwci/cr machten im U-l/Hu J-.xUt ebonrull^ Vctrsnchs mit cine«ll b«aOn<lera Incbten

Motor, wob«i ein bedeutend besseres UesuUal erzielt sein euli.

1 Iit such die «Ihniatfirlicbite. K«d.
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Fit. 1.

Vogel springt beim Anfflug in die Ltifl, um dann beim Fallen die (lügel zu spannen

und Flügelscliliigp zu TnaclH ri. Da der Vor?nn;r sich blUzschnell abspielt, hat man den

Eindruck, als ob er sich nur mittels der Flügel erhebt. Die Schwimmvögel benutzen

auch gern den Kamm eines Wasserberges beim AuTflug; bei glatter Wasserfläche stützt

sich B. 6. die Wildente mit den knrzen krflflifen Flttfeln auf diese» welche Tatsache man
an der Bewegung des Wassers während des Auffluges auf eine Strecke von 1—2 m kon-

statieren kann. Der Slnrrh und andere Stelzvöi;el laufen und springen rhenfalls ge{.'en

den Wind an und haben, nachdem sie die hingen Ucine eingezogen, genügend Fallbühe,

am zum Schweben und Fliegen zu kommen. Durch die Flügelschläge wird die Stabilitllt

&u5erst günstig beeinflußt, woraus ich schließe, daP die schwfbenden Raubvögel die

einzelnen Flügelschläge nicht machen, um die rapide Vuiwäi Ishewpeun? norVi zu be-

st Ideunigen, sondern um da^ beim längeren Schweben langsam verloren gehende Gleich*

gewicht wieder in Ordnung zu bringen. Für die StabUilU von Flugmaschinen ist es

femer von grdßter Bedeutung, daß die Flttgelenden sehr elastisch sind, damit sie sich

durch den Druck der tragenden Luft nach oben werfen, wodurch

eine seitUche Pcndelung wie beim Schmetterling, bei der Fleder-

maus und auch beim Kranich etc. vermieden wird, da diese

unter Umständen verhAngnisvoU werden kann. Bei diesen

Flugtieren liegen nämlich die Flügelspitzen mit der Flügelfläche

in einer Kberie ; beim Kranich sind sie sn-inr nach unten

gebogen, wührend bei der Mehrzahl der beinalie schnurgerade

fliegenden Vngel, wie Möwen, KriLhen usw., die Flttgelenden

aufwftrls streben.

Fußend auf diese Beobachtungen h.ibe ich bisher i

Stu<lien-Mas<Iiinen gebaut, deren System von Männern wie

Buttensiedl, Holland, Lerwal, Xunführ, Manfai, Sainuolsen,

Steffens und Ingenieur4lajor Weisse lange als das Rationellste

anerkannt ist.

Das Prinzip dieser Vot^rinupmaschim' stutzt sicli auf folgende KrwÜgungen: Da der

Vogelkörper in der Luft zwischen den Flügeln hängt, kann der Vogel sie nicht heben,

weil ihr Widerstand beim Hdben größer als der des Körpers ist; daraus folgt, daß beim

sogenannten Flflgelaufschlag keine Arbeit geleistet wird, die Flögel vielmehr durch

das Körpergewicht mit den Wurzeln nach unten gezogen werden, sodrif* die Spitzen

infnltre (b»s I.iittwidcrstandes höher m liet'en kommen. Die ganze Flujrarbeit leistet der

Vogel beim Niedergang der Flügel, um d«'n fallenden Körper wieder in einer Ebene mit

den FUlgetepitzen und noch höher zu heben. Als Beweis gelten die unbedeutoiden

Rficken- und die gut entwickelten Brustmuskeln des Vogels.

Kin Mensrli i<l nicht im-

stande, mit den Annen allem sein

Gewicht nebst Apparat zwischen

den ihn in der Luft tragenden

g e w n Ii II 1 ; eben Si-hl.i^ltiejetn zu

hallen (Fig. I i, d. h. Fiiigeisrliliige

damit zu machen und zu Iiiegen,

da der Flttgcl omsomehr Kraft

beansprucht, j« länger er i«'

[k'shalb und weil nur eine em-

Heilig nach unten wirkende Kiaft-

leistung nötig ist, mUssen beim

fflp ^ Vogelflag besondere Faktoren mit-

wirken, da die Kraft dc3 Vogels vcrhältnismÄßig nicht größer als die der SÄugeliere ist.

Welches sind nun diese Fnkfnren'-'

1st die vorstehende trklämng der einzelnen Flugphasen rieht i-, so muß es auch
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möglich sein, di<« Kraftquelle zu finden und die aufgewandte Arbeitsmenge zu bestimmen,
die nötig ist, um den Vogelkörper, und in unserem Falle die bemannte Flugmaschine,
zwischen den von der tragenden Lufl gestützten Flügeln heben zu können. Auch dieses

liätsel ist k'iclit gelöst !

Die Flügel und die Brustmuskeln des Vogels bilden während des Fluges ein

elastisches Ganzes.welches infolge mechanischer Tätigkeit der Brustmuskeln rhythmisch
schwingt, wobei der Vogel nicht mehr Arbeit leistet, als wir, wenn wir uns auf einem
Brett von entsprechender Stärke schaukeln (Fig. 2).

Fitr- 3.

Diose Mechanik sehen Sie schon bei meinem ersten Flugapparat (Fig. H) angewandt.

Die <J Flügel (d) schwingen nicht im (lelenk, sondi-rn sind millels elastischer Stahlbänder

paarweise verbunden. Die beim Vogel unter den Flügeln liegenden Brustmuskeln sind

durch die Federbalken (ei markiert, welche durch die vom Führer zu tretenden Pedale (g)

belebt werden. Die 3 Flügel auf jeder Seite sind wiederum durch (juerslangen mit

einander und durch eine Zugstange (fi mit dem Pedal tgi verbunden, müssen also gleich-

mäßig schwingen.

Steht der Apparat auf der Abflugbrücke, so liegen die Federbalken horizontal,

die Flügel in einem Winkel von ca. lö", und die gleichgestellten Pedale ca. 4.')" unter
der Horizontalen.!)

Sobald der Apparat die Brücke verläßt, hemmen die Flügel den Fall und werden

von der tragenden Luft nach oben gedrückt, sodaß die Flügelenden ca. 20', die gleich-

zeitig gespannten Federbalken ca. 30" und die Pedale ca. 40" über der Hori/.cmtalen

liegen, um dann infolge der F.Iaslizität beinahe in die alte Lage zurückzuschnellen.

Diese Schwingungen der Flügel und Federbalken müs.sen naturgemäß immer kleiner

werden und schließlich ganz aufhören, wenn sie nicht durch Treten der Pedale unter-

stützt werden.

Ist der Grad der Elastizität der Flügel und Federbalken resp. deren Stärke richtig

') Die aaf dor AbbiMuni; ()o.<< 1. Apparates (Fig. 3) aichlliarcn Spiralfeilorn und auch Uio Kette

ß»lfn fpiitor fort, da die Pedale iiif'dfe des kloinrren Schlagwinktl« der Fliigol CM) *tatt 50") ki'ino ganze,

Mindern nur eine viertel Kreisbewegung ntaclitii.
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gewühlt, SO bleibt für die Pedale nur ein Minimum von Arbeit übrig, welche Tatsache

durch die Wippschaukel (Fig. 2) leicht zu beweisen ist.

Die einzelnen Flügel sind, wie auf der Abbildung iFig. 'A\ deutlich zu sehen ist.

aus zwei Lilngs- und J3 (,|uerrippen zusammengesetzt. Die Längsrippen sind Bambus-

stäbe von 2A0 m Länge, welche an der Flügelspilze durch fiO cm lange, sehr elastische

tioronlalorohrenden verlängert sind. Die Ouerrippen sind gelirnlMe Weidenstäbe und

ebenso wie die Rambusrippon von ausgesuchter, gleichmäßiger Stärke, welche durch

rielaslungsproben genau ermittelt wurde.

Die aus gefirniAler Foulard-

seide gefertigte Flughaut ist auf

der unteren Seite der Flügel sIralT

gespannt befestigt.

Während des Fluges werden

die glatten Flügel, ebenso wie die

des Vogels, deformiert i Fig. 3ai.

Die über den Flügeln angeordnete passive Tragiläche (a> hat die Wn-kung des

infolge seines voluminiösen Federkleidcs spezilisch sehr leichten Vogelk«»rpers und ent-

lastet die Flügel bedeutend.

Es ist ein großer Unterschied, ob die ganze Fjasl an den Flügeln hängt oder nur

70"ü. Das llöhensleuer (bi ist vorn an der passiven Tragiläche angeordnet, wodurch

eine schnellere Wirkung ohne Iliihenverlust resultiert. Dasselbe ist durch Drahtseile

mit der Lenkstange verbunden und wird durch Hechts- und Linksdrehen der letzleren

in Funktion gesetzt. Der unterhalb der passiven Tragdäche, rechtwinklig zu dieser d. h.

vertikal angeordnete Längskiel ir) soll den geraden Flug erleichtern.

Am hinteren Ende des Längskiels belindet

sich das Seitensteuer (c\, dessen Lenkseile in

Spiralfedern enden und an den vorderen Streben

des Rahmens befestigt sind, sodaf» das Steuer

immer wieder in seine Iluhelage zurückschnellt,

wenn der Führer das rechte oder linke Lenkseil

nach dem Gebraucli losläßL

Die Teilung der passiven Tratrlläche und

der FMijiel in kleine Flächen verhindert die fîil-

dung eines unregelmäßigen Druckzentrunis unter

diesen.

Da die laift. wie eine dünne Eisdecke, eine

um so größere Last trägt, je schneller sich diese bewegt, deshalb ist eine große Anfangs-

gfschwindigkeit durch

Abling von einer ô m
hohen abfallenden

Hrückf (Fig. 4) vorge-

sehen. Zu diesem

Zwecke ist die Versuchs-

maschine auf RädiT

montiert, welche auch

b<'im Landen den ('.hock

durch Weiterrollen auf-

nehmen.

Das Fliegen mit

dieser richtig ausba-

lanzierten Maschine

wird leichler zu erler-

Fig. 5. nen sein, als^das Rad-

Fig. 4.
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fohren. Der Flug selbst ist, nachdem die richtigo Höhe langsam ansteigend erreicht, bei«

nahe müht'los. Da ein Mntnr, rltonso wii^ beim Fahrrad, nur für lange Touren oder

aus Bequernlichkeitsrücksichlen ;in;;(\vandt werden wird, so stellt sirh difsor Appnrat

hei Cabrikmäßiger Anfertigung im Iii viel teurer als ein gutes Motorrad in der ersten

Die ei-sten i' A parali- (Fi_' 3 u. 5) waren znm grür>len Teil aus Bambus, Malacca-,

Gorontalorohr und W( nit ti ^tlcr tiu'l. Da liauptsächlich das zu den Flügeln verwandte

Bambusrohr elastisch bleiben muß, konnte dieses nicltl besonders kräftig genommen
werden.

Auf lange Lebensdauer haben diese Apparate deshalb keinen Anspruch, genUgten

aber vnllknmTnr-n 7ur F.rjirribuntr di-« SysliMus.

Versuche mil Nr. I fanden am 18. Oktober liK>-i slalt. Trotzdem weder die er-

fofderliche Abdugbrücke noch eine entsprechende Anhöhe vorhanden war, begann iclt

mit der Schnrerpunktsermitttung, indem ich mich mit der Maschine von 4 Mann auf und
nieder schwingen ließ, sodaß die Flügel, die Zugfedern und die passive Tragfläche in

Spnnnnn,: kaiîTcn, n.i hicrlici iler .\[ipnr.it in allen Verbindungen krachte, mußte er

durch Laaschen und Drahiversprengung versteift werden. Die Zugfedern ließ ich, weil

unzQverlSssig, fort und benutzte nur die Federbalken.

Dadurch verkleinerte sich der Schlagwinkel der Flügel von dO auf 30^. Nachdem-

der Schwt^rpunkt durch Vt rschifben der Flüjcl ^rfundon, knnnf»» ich der Versuchung -

nicht widerstehen, wenigstens cinon kleinen Gleitilug gegen Wind zu riskieren.

Obgleich die i Leute gänzlich ungeübt waren und die Fallhöhe knapp 2 ra betrog^

wurde zweimal eine Kurvenstrecke von ca. 86 m gemacht
Durch diesen bescheitlt tien V.vUA^t (^rmutigt. machte ich einen dritten Versuch mit

Fhigelsrlil-Igpii Nachdem dn' !,< utc dif Kln^'i ! und die Fcdei balkcn durch mehrmaliges

Hebi'n und .Senken des Apparates m Schwingungen versetzt und eine kleine Strecke

damit gegen den Wind gelaufen waren, ließen sie denselben auf Kommando los. worauf

ich durcli kräftiges Treten der Pedale die Flü>;clschläge inaclien wollte. Hierbei stellte

sich lipraus, daß. sobald der Apparat frei in der Luft schwellt«', die Schlagfrequenz der

Flügel eine ganz andere war, als vorher, so lange die Leute die Maschine stützten.

Ich machte mehrere Flägelschlüge, Jedoch nicht nach meinem Will«! — das

Tempo wurde vielmdir von den Federbalken bestimmt, wobei einzelne Flügelschläge

für mich beinahe mühelos waren. Dieses konnte ich jedoch alles erst spiHcr konsfatirrnn,

denn sei ps, daß die Leute das Kommando 'f,o^» nicht gleichzeili;' bcfdl^lcn oder daß

der Wind infolge der umliegenden Itaulu hkeilen nicht regelmäßig war, kurz, ich landete

früher als erwartet, wobei mir die Lenkstange aus der Hand gerissen wurde, das Vorder*

rad »ich i|ucr stellte, zusammenbrach und der Apparat — du ein Abspringen des mich

umgebendcti Gi stiinfrfs wejron nicht möglich war — sich trotz der PaMi Istitt:'»' auf die

rechte Seite legte, wobei der rechte Flügel in Trümmer ging. Ich bemerke hierbei, dal^

die Tersnehe in der Dunkelheit d. h. bei schwachem Latemenlicht stattfanden.

Das Resultat dieser 3 kleinen Versuche war folgendes:

L Für die nächsten Versuche wiird.. fi. irs Terrain gewählt;

2. die Basis des Apparats wurde breiter gemacht, indem 4 Rüder angeordnet

wurden, um die sichere Landung zu ermüglichen;

d. Weiden und Peddigrohr sind als Baumaterial zu verwerfen, da dieselben,

trotzdem sie geümißt waren, bei längerem Lagern im Freien oder in feuchter Luft zu

weich werden;

é. die Passive-Tragiläche wurde etwas vergrößert.

So entstand der Apparat Nr. 2 (l'i^. ö).

Obgleich auch Jetzt noch AbflugbrQcke resp. Remise fcldlon, wurde am 17. No-

vcinbor lî'Of . in Vrrstich mit den alten Hilfen gemacht. Hierbei wurde dir Apparat

durch den (ieucnwiud und die Fii'igfd.solil.igo G—T m lioch ^t hoben, wobei ganz gofilhr-

liche Pend* lbewet;ungen von vorn nach hinlcii entstanden und als ich dieselben durch

Illaslr. Aeronaut. Milteil. X. Juhtg i3

Zeit.
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Schwerpunktsverlejîung paralysieren wollte, erfolgte ein Absturz a»s ca. .') m Hohe,

infolgp fl*>>^?cn Iliilitin'^tjnii'i , l';is>i\ ('-Ti ;i:.'flJlche und linkf Fln/clhälf'r s. liuci Im -^i hädigt

wurden, sodaß ich zum Bau von Nr. 3 (Fig. 6) schreiten mul>le, bei welchem die Flügel

tiefer gelegt, der LftngtkeU and die liinteren Rttder fortgelassen worden.

Vorder ÂDBÏchl.

Fi«. 7.

Obere Ansicht.

Fix. 9.

a) l'aiuiive TraKlIUche, bl HObt'DKluuvr, ») SciU-uxtouor, di l lüai L

«> FaderiMlken, 6 Hmlalftluite. «} fdti, h) llMer.

Außerdem wurde konstatiert, daß der Wind dem Apparat auch im Rahestand auf
der Eid«' i^efahrlich werden kann, wenn die Tra^fläf.hen nicht Schnell zasammenlegbar
sind oder der Apparat durch Leinen fi-st v.Tankerl wird.

Xr. 8 ist nicht erprobt worden, da die rauhe Witterung einen Versuch wenig

«aastchlavoll erscheinen ließ und die Anordnung eines antomatischen Stabilisators er>

forderlich erschien, welche jedoch auf besondere Schwierigkeiten stieß, da die Wirkung
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desselben von verschiedenen Umständen abhängig ist, die nur wenigen Eingeweihten

bekannt sind, ij Dazu kam noch die Tatsache, daft der Stcilige Flügel zu wenig stabil

war. die StofTbespannung trotz Firnis sehr gelitten hatte und auch, daß das llöhen-

steuer zweckmäßiger zwi-

schen Flügel und passiver

Traglläche angeordnet und

mittels einfachen Hebels

geliandhabt wird. So führ-

ten diese Krwägungen zum
Bau des Apparates Nr. 4

(Fig. 7, 8 u. 9), dessen For-

men von der kurzen Praxis

bestimmt worden sind. —
Abgesehen von den vorher

Sleiligen — jetzt 2teiUgen

und dreieckigen Flügeln,

hat dieser Apparat auch

nur 1 statt 2 Paar Federbalken, welche mehr nach vom liegen und beim Abflug des

Apparati s von der Brücke nicht im Wege sind. Die Stoffllächen sind wie Schiffssegel

schnell zu entfalten und fortzunehmen.

Die Abmessungen und Details der vier Flugapparate sind aus nachstehender

Tabelle ersichtlich :

Fig. ß.
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Falls keine unvorhergesehenen Hindernisse eintreten, hoffe ich bis September d. Js.

soweit zu sein, um mich an dem Preisiiiegen auf der Mailänder Ausstellung beteiligen

zu können, wozu wahrscheinlich noch ein Neubau (Nr. ö) erforderlich sein wird.

Nach den bisher gemachten Krfahrungen halle ich den neuesten Apparat (Nr. 4)

tt'obl für brauchbar, aber noch lange nicht für vollkommen, weshalb ich für praktische

Verbesserungsvorschläge, auch aus dem Leserkreise im Interesse der Sache, sehr dankbar

Wfiie.

Jedenfalls werden die praktischen Versuche mit diesem Apparat, welcher auf

Gnmd fremder und eigener Krfahrunjien konstruiert ist, dazu beitragen, unsere flug-

technischen Kenntnisse erheblich zu erweitern.

( her die späteren Versuche wird an dieser Stelle berichtet werden.

Hamburg, Hohenfelderstraße 1. H. Schclies.

') Durt'li die rj«'boriswördlirkeil des Ingenieur!«, Hi-rrii Konsul Schlick, wurde irh mit der Wirkanß
de« von ihm für .SchilT»zweekc konslruierlcn ."Stabilisators lekannl ucmat^hl. Narh Ali.sthluÜ dieser Ver-

lache werde ich die meinigen wieder aufnehmen.
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Hag iMikbwe LnfMUT Ton FusevaL Von Herrn Major Parseval erhalten wir

folgende sehr dankensum le Zuschrift über seinen in Augsburg bei Riedinger gebauten,

nunmehr der Vollendung nahen Lenkharen, der demn&cbsl zum Versuch gelangen soll:

«Der Ballon lusHzt zwei Luflsäcke, welche in den beiden Fntîpn lippcn. Dnrrh

Füllung derselben mittels eines Ventilators erhält der Ballun die zum lietrieb nötige

Gasspannung, sodafi Sufiow Einflflne ihn nidit zu deformierea vermögen. Sinistige Ter-

sleifungen sind nicht vorbanden. Äußerem sind Einrichtungen getroffen* welche es

ermöglichen die Luflsiicke einzeln nach Bedarf zu füllen und zu entleeren. Hierdurch

wird die Nei^iing dor Rallonachse gere«:«'U. Das Volumen des Ballons heträgl 2300 cbm,

die Länge 48 m, der Durchhiesscr 8,57 m.

Drei starre Gleitilächen sind am rttckwAr-

tigen Ende angtbrachl, um Scliwankungen d«r

Längsachse bei der Knhrt mni^ürlis! zu verhin-

dern. An der vertikalen UleUtliichc ist das Steuer

zur Lenkung an;;cbracht, das durch Zugleinen

betätigt wird.

nie nrinrli 1 lii'<li'hi in einem Geripp v«>n

Stahlrohren aut einem Rahmen aus Aluminuim,

mit Uolzbuden und Drahtnetzen als seitlicher Ver>

Meldung. Ihr Gewicht betrügt ca. 1100 kg.

Die Luftschraube liegt zwischen Gondel

und Itallon. Sie ist i(iü{;elij: und hn\ einen Durch-

messer vun 4,2 ui. Ihre Bauart ist gemäß D.ii.P.

129701 gekennzeichnet dadurch, dafi die aus
BalionstofT und Stahlseilen gefertigten Flügel an
einem rpnîrnlen Gestell befesli'^l und derart mit

Gewichten beschwert sind, daß durch die Zentritugulkrafl d.-r letzteren beim Gang die

Form und Spannung der Flügel hervorgebracht wird. Im Ruhezustand liangen die

Flügel lose herunter.

Der Molur hnt 00 H' ; er ist von der DaiiiiK-r-Motoreuscsellschaft in Lntertürkheim
geliefert. Die Lberlragung der Bewegung auf die Schraube erfolgt durch zwei Kegel-
räderpaare. »

Leider kOnnen zurzeit noch nicht alle Details des LuHschiffes roitgeteill werden.
Sobald <iic I'atk iil." alle angemeldet sind, sind uns weitere Aufschlösse in Aussicht gestellt
Wie man sjt'hl. nähert fi. 'i ,1 is Parsevaische Lufls^ hifT L i vorläufi-^er Betrachtung dem
Lebaudyschen Typus. Abweichend ist vor allem die Schranl.enkonstruklion und deren
Anordnung, ferner die äußere Form des Ballons und die Anbringung des Ballonels.
Man kann mit großem Interesse den Versuchen entgegensehen. Q.
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Kleinere Mitteilungen.

BegistrierballoBiuifiitleKe ta Amerika. Iii Nr. 14 des 10. Bandes der «Pruceeding» uf

the American Academy of Arte and Science»* gibt Lawrence A. Rotch, der bdtannte Gelehrte

und Leiter des Blne-Hill-Observatoriums, eine interessante Obersicht der vom 16. September
19<H liiN ;:»)m Mär:; ltK)5 erfolyilen Aufstic^r*^. Die grör»!^ dabfi crrciolite Höhe

betrug ööiinio Kuß oder IfiHlK) Meier. Es ist mit Freude zu begrüßen, daß iiiui ;uu h rlio

Vereinigten Staaten in die Reihe der Staaten eingetrelen sind, welche die Anwendung
diese» wirksamslea Mitteb cor Erforschttoc der Physik der Atmoephire tatkräftig

onterstOtzen. ______ S.

Sraehenforsehun; In EuglaDd. Auch Ilngland beginnt, nach der «Nature» vom
14. Dezember 1905, sieh nnnmehr an der systematischen Erforsehung der Atmosphäre
zu beteiligen. Die Regierung hat für diesen Zweek Geldmittel in Aussidlt gestellt, mit

denen nach foiffond^m Programm rr»'a! beitr-t werden soll :

1. Ks soll eine aerunautische Station eingerichtet werden, an der Drachen- und

Ähnliche Aufstiege gemacht werden sollen, besonders an àea intemationaten

Tagen.

2. soll < in Instrumentatiinn ù'< hafTeii werden, welches eine leichte Ver>

Wendung auf Land und zur See gestattet.

3. FOr die VeröflTentUchungen der internationalen aeronautischen Kommissiott

wird eine Beihilfe gewlhrt.

.Mr. Dines, der bereits erfolgreiche Dracln'nversuche ausführte, liat rîip I.nitung

der Arbeifrn i\bernominen An(h»re Beobachter haben sirh bereit erklärt, dl«' Arbeilen

durch eigene Versuche /u unterstützen; so sollen auf «Muem Kursdanipfer Aufstiege

gemacht werden, so oft es das Wetter gestattet, ebenso aof den Derbyshire Hills bei

Manchester, in lliil' han) I'ark und auf den Darons bei Brighton vorläufig nur an den

internat ionaU'M Thum'h Die dauernrîe Mitruhctl Kir^'land'^ an den Arbeiten der internationalen

aerunaulischea Kommission kann demnach wohl in grellem Umfange als gesichert an-

gesehen werden. £.

Aeronautische Vereine und Begebenheiten.

Deutscher Lufksohlffer-Verband.

Das Jahrbach des Deutschen Luftschiffer-Verbandes ist er-

schienen und wie al^fihrlich Setner M^estät dem Kaiser mit einem Gliick'>

wuasehscbreiben vom Vorstande fiberreicht worden. Daraufhin ist aus dem
Kabinett Seiner Majestät folgende Antwort eingegangen:

Dem Vorstande teile ich in Allerhöchstem Auftrage ergebenst mit^ daß

Sf'ine Majestät der Kaiser und König Alierhiich.sl sich gefreut haben, an

Allcrhöch.st ihrem GeburfH(ri<xo von den Vereinen des Deutschen Luft-

schiffer-Verbandes tretio Glückwünsche und zugleich das neue Jahrbuch

des Verbandes enlgegcnnehmrn zti kTinnr'n

Seine Majestät lassen für Uioüe Antmerksamkeil vielmals danken.

Der üeheinie Kabinettsrat

Wirkhcher Geheime Rat, gez. Lucanua.
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Im folgenden geben wir die wörtliche Übersetzung ttber:

Die Bestimmungen des aeronautischen Gordon-Bennett-Preises.

Punkt I. Der Aéro-Club de France Imt von James Gordon-Bcnnelt die Verteilung

folgender Preise unter den weiterhin siehenden Bedingungen ttbemoromen:

§ 1. Ks ist dem L L. V. «-in Kunstiregenstand im Werte von 12n<K) Franken zu

Übergi lM H, der deswegen cinon internalionalen aprnnnntischen Wetlht worb unter di-r

Bezeichnung «Coupe Aéronautique Gordon-Bennett > mit folgenden Bedingungen zu vcr-

«nstalten hut:

Dem Fortschritt der Luftschiffahrt entsprechend ist der Wettbewerb fär jede Art

von Luftfahrzeujit'n nach Wertung seitens des I. L. V. von der erstt-n Preisausschreibung

an üffon, auch für dip Lenkbaren; die Art dor Üewrrhnng wird auf dem W(*«f des inter-

nationalen Ueberemkorfimens gemäß den von dem 1. !.. V. besonders anerkannten vor-

liegenden Bestimmangen, die nor durch ihn selbst prSfbar sind, geregelt. Zum erstenmal

xou l'aris aus für den Wettbewerb bestimmt, unter Leitung des Aéro-Ctnb de France,

der die Nennungen enlgegen^^1nobmf'I1 hat,

§ 2. Dem i. L. V. gegenüber besteht die VerpHichtung, vor jedem der drei ersten

Prdsbewerbe «ne Summe von 12 dOO Franken aa Hinlerlegung bei dem mit der Organi-

sation beauftragten Verein des L L. V. einzusahlen, die dieser Verein in bar als Be*

Inhniing für denjenigen aufzubewahren hat, der seinen Verein zum Besitzer gemacht oder

ibm den Preis erhalten hat.

Hie Art des Wettbewerbs.

Ptinkt II. fVr Wettbewerb wird in einer Weitfahrt bfsti>hen, die je narh (h^n

herrsclienden WitterungsN'erhalltiisseu in eine Dauerfahrt naeti dem Ermessen der Schieds-

mlnner (commissaires sportifs), die bis zum Augenblick der Abfahrt diese eventuelle

Umänderung aosscUieftttch zu bestimmen haben, umgewandelt werden kann.

Die Art der Haschinen.

Punkt lU. Der Wettbewerb wird für alle Luftfahrzeuge, di> iiarli den atigemeinen

Bestimmungen des T T.. V. zur drifliTi, vierten iiikI riuifU'ii lîiil-iik <.'ch»"iren und für

Lenkbare, für letztere unter der Bedingung, daß sie sich vorher über ihre Alanövrier-

fithigkeit ausweisen, Olfen sein. In dem Falle, wo der Inhaberverein andere Rubriken zu-

lassen wollte, mttßte er dazu die Ermftchtigung des L L. V., der diese Zulaasunga-

bedingungen regeln würde, vor doni 1. April einholen. Die Frage, ob auch andr-re

Luft fall r/.euge als wie Aerostalen und Lenkbare, zugelassen werden, muß innerhalb der-

selben Frist umnittclbar von dem I. !.. V. geregelt sein.

B(;f fl h ig u n gsiÉ h WC is der Bewerber.

Punkt lY. Jeder Verband oder Verein des I. L. V. ist berechtigt den Inhaber-

verein wegen des Preises herauszufordern. Durch die Tatsache einer Herausforderung

allein ist jeder Verband oder Verein im Falle des Sieges gehalten, den nächsten Wett-

bewerb zu organisif ' ( n

Punkt V. Jeder berechtigte Verband oder Verein, der mil dem Inhaberverein um
dm Preis konkurrieren will, mi^ letzlerem diese Absicht vor dem 1. Februar jeden

Jahres durch einen eingeschriebenen Brief bekannt geben. Dieser Brief, dem 500 Franken

Tür jeden Bewerber beizufügen sind, liat den Charakter einer Yerplliehlung. Von dieser

Summe werden viel mal 2r)ô Franken zurück bezahlt, als i3ewerber von dem heraus»

fordernden Vereiti teilgenomiucn haben werden.

Punkt VI. In jedem Jahr kann ein Verband oder Verein hGchstens drei Bewerber
aufstellen; für denselben Zeitraum kann er fOr jeden konkurrierenden Ballon einen

Stellvertreter ernennen.

Punkt VII. Die in den Wettbewerb tretenden LuftschiiTer, bezw. ihre ï^tellvertretcr,

mflssen unbedingt die Staatsangehörigkeit des «ie konkurrieren lassenden Verbandes oder
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Tercines des I. L. V. besitzen. Wenigstem 2 Monate vor dem Zeitpunkt des Wettbewerbs

nftssen sie namentlich beieichnet sein.

Datum und Ort des Wettbewerbs.

Pinikt Vlir. Zu'isflion dem 1. April und dem In. Novr-mbiT jeden .lalin's wird um
den Preis gekänipit werden. Vor dem 1. März muß von dem Inbaberverein das Datum
bestimmt werden.

Punkt DC Der Wettbewerb muß im Lande des Inbabervereins stattlinden. Wenn
indessen durch die Macht der Verhältnisse (raison majeure), deren Dttswischentreteo der

I. L. V. anerkennt, der Inhaberverband liezw. -verein nicht in der I.a^p sein sollte, seinen

bezügliclien VerpÜichtungen wegen der Organisation des nächsten Wettbewerbes nachzu-

kommen, so soll sie von dem Verband b«!w. dem Verein, der vorher Inhaber war, in

die Hand genommen werden; im Fall dieser Verband besw. Verein sich weigert, wird

der Preis in Frankreich ausgefochten werden.

Organisation des Wettbewerbes.

Punlit X. Die Sprirtkommission des Inliabervereins wird mit der Or^anisjitinn des

'Wettbewerbs betraut nnd beauftragt, die Kestimmungen anzuwenden; in welchem t^ande

aber auch immer der Wettbewerb slaltiindet, eines der Mitglieder der Sportkommission

mofi immer der C. S. (Commission sportif) des französischen Aero>CInbs angehSren.

Punkt XI. Im Falle die Zahl der Bewerber für die verfügbaren materiellen Mittel

des Inhabervereins tu betriichtlich wird, hat pcnannter d.T< Recht zur Descliränknns und

zu ÂusscLlieûungsmaOregeln ; die Teilnehmer sind durch das Los unter den Bewerbern

zu bestimmen.

Punkt XII. Die Fahrtenfolge mtà unter den eingesehrielMnen Verbinden bez. Ver-

einen durch da.s T.os beslirnmt. Dir Aufstiege werden in foljrender Ordnung stattfinden:

ein Haiion des durch da> Los ztieri>t ^e/.njronen T-nndes, ein Hallon des durch das Los

an zweiter Stelle gezogenen Landes usf. Wenn dann dit; Zahl der vertretenen Länder

erscIiOpIt ist: ein sweiter Ballon des ersten Landes, ein sweiter Ballon des zweiten

Landes usf.

Diese Anordnung der Abfahrt läßt sich in den unter Punkt XI vorgesehenen

Fällen natürlich niclit einhalten.

Punkt XIII. Das Fflilgas muß den Wettbewerbern durch den Inhaber-Verband

bezw. Verein zu demselben Preise wie bei seinen eigenen Auffahrten geliefert werden.

Alle riallnns müssen mit Gas derselben Herkunft gefüllt werden; die Lenkbaren immer

mit reinem Wasserstoffizas.

Punkt XIV. Die Kosten der Inszenierung des Wettbewerbes werden immer von

dem Inhaberverein getragen.

Zuerteilnng des Preises.

Punkt XV. Die Sportkommission der in dem Inhaberlande maßgebenden aero-

nautischen Vereinigung wird den Preis zuerteilen. Der Preis braucht nicht frflher als

einen Monat nach der Zusprechung dem neuen Tnhabcrverein zugestellt werden.

Punkt XVI. Der von der I. L. V. anerkannte Verband bezw. Verein, debseu Mit-

glied den Preis gewcmnen hat, ist der Inl»ber.

Punkt XVII. Ein Verein kann nur dann Besitzer des Preises (possesseur de la

cniipc'! werden, wenn er aus drei aufeinanderfol;:enden Weltl>e\verl.)en sif^trcich hcrvor-

gegan^-en ist. Andernf.ills- ist er eben nur Inhaber (détenteur! geinaf» den oben^ienannlen

Bedingungen. Ebenso wird der Preis endgültigcb Eigentum des Inhabervereins, wenn er

während fünf Jahren nicht bestritten worden ist.

Punkt XVIII. In dem Fal', ud nur ein ein/.ifçes Land beim Start vertreten sein

wird, also aueli dann, wenn der Inliaberverein sich vum \Vct(bewerb fernhält, wird der

Preis dem Verein bleiben, wenn die durchllogeue £Inlfernung oder die Fahrtdauer nicht

um 7ô*/t bedeutender ist, als sie beim Inhaberverband bez. Verein betrug. Der Be-
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Irag cliej<>s zu übersrhrpitf^nden Grenzwortos wird, wenn der Inliahcrverhand hoz. Verein

im zweiten Jahre auf die Verteidigung vernichtet, auf (At und im dritten Jahr auf 2ö-",«

herabgesetzt werden. Die dem Inhabervereia zugefallenen Erfolge werden, wenn er

während dreier Jahre auf die Verteidigung veraiehtel, vollständig in W^fali kommen.

In dem Fall aber, wo die Vertreter des Verbandes oder de» Vereins, welcher hei Ver-

zirhtloislunjr der anderen an dem Wettbewerb feilnitntnt. eine Dnnrr- oder <»inp Fntfer-

nungsfalirt veranstalten würden, während docli eine l-'ahrt unter umgekehrten Bedin-

gungen den herausgeforderten Verband bex. Verein xnm Inhaber des angefochtenen Preises

gemacht haben wttrde, so wären jede Stunde fttr vierzig Kilometer oder umgekehrt vierzig

Kilometer für eine Stunde ?.u rorlinon,

Punkt XIX. Der inhaberverband boz. Verein, der nicht milkonkurnerl und dem

der Preis inzwischen nicht abgewonnen worden ist, obgleich ein Wettbewerb statt-

gefunden bat, wttrde doch deswegen als erneuter Gewinner des Preises nicht betrachtet.

Punkt XX. Im Fall eines Einspruches oder einer Bemfang vor der Verhandlung

wird der Frpis, den Resfimmungen dps I. L. V. gemäß, bis cur Entsrbeidung des Falles

in den Händen des herausfordernden- Vereins lileiben.

Punkt XXL Wenn der Inhsberverein sich auQOst, fftllt der Preis an den Landes-

verband zurück; wenn ein solcher nicht vorhandm ist, an den L L. V. und falls letzterer

nicht besteht an Gordon-Bennett.

Nebenpreise.

l'unkf XXII, Xi'hcn den drei vnn ftordon-nennetf iresfiftefen I'r.tmif^n von

12 500 Franken, wie das unter Punkt I angegeben ist, und aufcer den etwa gebotenen

anderen Preisen, werden die Nenn- und Reugelder folgendermaßen zwischen den Be-

werbern verteilt werden: dem Ersten die HKlfte, dem Zweiten ein Drittel und dem
Dritten der Rest.

Punkt XXIII. Jeder Verband bez. Verein, der IVeisinhaber ist. verpflichtet sich

ex eo ipso zur Befolgung dieser vorliegenden Bestimmungen und sich in einem unvorher-

gesehenen Falle den Gesamtbestimmnngen aber die Wettbewerbe des L L, V. anzo»

schließen.
.

Wichtige Benachrichtigung.

In Anbetracht, daß der für die Anmeldung; zum Wettbewerb unter Punkt V der oben-

slehenden Bestimmungen angegebene Termin für dieses lalir offenbar zu kurz ist. um
den von dem i. L. V. anerkannten Vereinen eine sorgfaltige Vorbereitung für die Kon-

korrenz zu erlauben, hat der gescbäftsfllhrende Ausschaß bestimmt^ den Anmeldungs»

termin bis zum 1. März zu verlängern. — Dementsprechend ist der Zeitpunkt, bis za

dem der Inhaberverein das Datum des Wettbeweilis Ii k rinnt ;:emacht haben muß, auf

den 1. April verlegt. Der Wettbewerb selbst kann erät frühcäletis einen Monat nach

dem 1. April stattfinden. S.

Le monument du Colonel Renard.

Des admirateur».- du Colonel Renard ont résolu d' lever nu savant qui illustra

et incarna pour ainsi dire l'Aérouauli^ue, un ntonumeni di^ne de lui, dans le pays

vuijgien, qui fut le sien, à Lamarche, et ses amis, aussitôt, ont applaudi à celte initiative,

en s'y associant

Il n'est pas téméraire d'avancer d'ailleurs (|u'il n'eut partout »jue des amis, séduits

par le charme primesautier de son esprit, ef que la perte du chef incontesté de lAéroncTutique

franvaise a été vivement ressentie au-deia des frontières de sa patrie, car c'était un

savant universel, de ceux qai hontMrent Phamanité tout entière, et dont Tinllnence 8*est

étendue dans le monde, sur tout ce qui touche au domaine si largement ouvert par lui,

lorsque, le premier, il parcourut un cycle fermé dans un vaisseau aérien.
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C'est le propre de la science de rapprocher les hommes et l'on ne sent vraiment

la solidarité humaine que l(>rs(|u'on voit toutes les rivalités de peuple à peuple s efTarer

dans l'admiration commune p(»ur l'o'uvre profitable ù tous d'un Pasteur ou d'un Behring

par exemple. Uenard «'fait de l'élofTe de ces grands savants dont les idées ont une

telle force d'expansion qu"»'lles envahissent le monde et le pénétrent, et (ju'on en subit

inconsciemment l'influence, en sorte que l'on parcourt, après eux, les voies qu'ils ont

ouvertes, sans prestjue qu'on s'en doute.

Maynctle du Proj<'l propo*«- «u comil.'- Srnliiti'iir: M. Corneille Thf inii?scn.

Arcliiloili-s ; M. >I. S.ivi^iiar lü Kil»,.

Si l'on cherchait à ipii le comparer — encore t|ue les parallèles à la mode autrefois

ne soient plus guère en faveur — ce serait sans doute à C.onlé que I on pourrait songer:

à Conté, dont Napoléon'disait (ju'aucune science et aucun art ne lui étaient élian^ers :

à Conté, f|ui fut tout à la fois, peintre, physicien, mécanicien et sema [larloul ses inventions.

On en peut dire autant de Renard. Ces étapes de sa vie sont jalonnées par une

multitude d'inventions dans les genres les plus divers. Nous avons retracé son œuvre

en partie ici même, au lendemain de sa morl,i^ en même temps que M. le major

Mœdcbeck lui consacrait un souvenir ému.

«) Illustrierte Aoronautischc Milt. ilungrn. Jahrg. l'JOâ.

llluntr. Aeronaut. Millcil. X. Jaliri;.
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Certes Pavenir n'est à'pemone et les progrès de la science se rencontrent par*

fois sur de multiples chemins diverpfnts. On n'en doit pas moins de reconnaissance

«ux initiateurs, à ceux qui ouvrirent le premier sentier, à coups de pic dans le roc

vierge, wax Mensnier et aax Renard. Le recul de llûstoire frapartiele les fait plus

gxands encore, « leur mUrîbuant, d*un jugement plus équitable, la pari (]ui leur revient

dans le bilan seicntiflqiie. on enre?;istrant rempreittt« profonde de leois idées sur le

développoriK'nt des ronnaissanccs humaines.

Mais dès ù préâeot, ot sans uUendre la postérité, on peut dire que le Colonel

Renard a bien mérité de tous les adeptes de l'Aéronautique qui verront avec plaisir nn

monument s'élever à sa mémoire.

Ce monument est l'onivre d'un sculpti-tir vosfrien de beaucoup de talent,

M. Corneille Theunissen. Il est d une belle allure. Le ballon «La France > plane au-

desws d'une pyramide, au pied de laquelle Renard, appuyé à sa table de travail, dans

une attitude qui lui était familière, semble expliquer à ses amis ces points obscurs

d'une science obscure qu'éclairait si bien sa parole imagée. G. Espitallier.

Fränkischer Verein für Luftschiffahrt.

Aus Würzburg geht uns fol^:«mit K Ikmli.;« Schilderung zu:

Iiu Kelche der LUfle.

Wer den bekannten Roman <Uie LuftschifTer» von Arthur Achleitner gelesen hat,

in welchem die Schilderung über die Gründung eines Luftschifferklubs glänzend dai^e-

Stellt ist, der wQrde, wenn er die Vorginge bei der Gründung des Frinkischai Vereins

für LttflschilTahrt in Würzburg gerade vor der letzten, am 27. August veranstalteten Fahrt,

etwas genauer hätte verfolgen können, manche Ähnlichkeiten gefimrlen haben. Achleitner

beschreibt so trefflich die gewallige Revolution, die in den Damenkreisen Flatz griff, als

die Kunde durch die Stadt ging, ein Lnftschifferklub habe sich gegründet und die ver*

scbiedenen F.hegatten und die Brftutigaroe bitten ihre Tt ilnalime zugesagt. Er schreibt :

«F5is Miltau nächsten Ta^rs war in Damenaugen Herr Fabrikbesitzer Heinz Hilger

(der üründer des Verems), bisher der Liebling der Frauenwelt und von vielen Müttern

heiratsfälliger Töchter der ersehnte Schwiegersohn in spe, der Ausbund aller Schlechtig-

keit, ein wahrhaftiger Satan, VerfOhrer und Verderber h&nsUchen und fiMnililren Glücha,

die bestgehaßte, unpopulärste Persönlichkeit in der Stadt, gemeingefährlich, reif für

Slaatf<nnwalt und Im»nhans Mit hitzigem Rifpr klammerten sich die Damen an den

Cedanken, dal^ Kettung nur iiiüglich sei, wenn Kapitän Heinz so rasch als niugltch irr-

sinnig erklärt und noch vor AusfQhmng sehier verrQckten Pläne ins Irrenhaus gesteckt

werde.»

So arg nun, j;laul)e irli nicht, ilaß es auch hier zugegangen ist, als wir an die

Gründung eines eigenen Vereins dachten; obwohl ich ja auch von seilen mancher ge-

strengen Hai^ran lieber 1000 km LuIUinie weggewünscht worden bin. Gleichw^ohl

konnten sie sich damit trösten, daß «Meiner nicht mitfährt», dem will ich schon

helfen, das können die tun, die auf niemand aufzupassen haben, die nicht Frau und

Kinder zu Hause haben, die mch'- Oeld haben wie wir usw. Solche und ähnliche freund-

liche Worte wird wohl munctier zu hören bekommen haben, als er mit der Idee einer

Ballonfahrt seine bessere Ehehälfte vertraut zu machen suchte. Das Endresultat

wird mancher dann still im Busen verwahrt haben, aber doch wenigstens als ein Mann
des Fcirtsrhrills die Gen- litnipunj; zur Mit^'licilscliafl erhalten haben unter dein .\usdrucke :

«wenn ich auch im Interesse der Sache mittue, so brauche ich ja nicht mitzufahren.»

Bei den bisher hier veranstalteten 5 Fahrten hat es sich ja nun auch getroffen,

daß tauler Junggesellen, Leute, die weiter nichts als ihr Leben zu riskieren hatten, mit^

gefahren sind. Der jeweilige Oberaus günstige Verlauf der Fahrten hat 2war eine gewisse
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Beruhigung und ein großes Zutrauen zu diesen eigenartigen SonntagsausOügen geschaffen,

aber immer nur, weil «die ttndem* dabd waren.

Ganz anders gestaltete «ich die Sache, ab in der Zeitung eland, dafi eine Freifahrt

verlfiKt worden soi! an tier jedes Mitglied, das T.ust uiul Liehe hal, einmal eine

solche Fahrt rriitzumachon, teilnehmen kann. Nun bekam du- Saclit; ein an<i('rcs Gesicht.

Da jede Frau sclUießlich im Innern fest überzeugt ist, einen schneidigen Manu zu besitzen,

ao tag die Gefahr nahe, daß er echließlieh doch an der Verloeong leilnefamen wQrde.

Was da hinter den Kulissen des häuslichen Theaters vorgegangen ist, entzieht sich

dr-m rnpin^pwfihten. Tatsache ist nur. daf» i^lch im Verhältnis nur wenige und darunter

noch weniger Ehemänner meldeten. Der Abend kam heran und gespannteste Erwartung,

aber anch grftflte Entechloesenbeit malte sich anf den Geeichtem der Anwesenden aus.

Idk bin aber fest fiberzeugt, daß mancher nur die Masice strengster MSonlichkeit voneetgt^

während »t im Innern docli dachte, wenns nur schon vorüber wäre. Feinrlirhe Stille

herrschte, als die Liose geschüttelt wurden und drr Pikkolo raschen Griffs das rrste

vorzeigte. Lauter Jubel von seiten des Glticklichen, Ür. Möglich. £r stiftet sofort ein

Pholographie-Album. Nr. S wird gesogen, der Geloste ist nicht anwesend, sein ver-

meintliches Glück wird ihm tclephonisoh sofort mitgeteilt, Nr. 3. für die ernsthafl ExA"

schlofisenen die letzte» Möglichkeit gezogen zu werden' die letzte HolTnunj,' durchzukommen

für die Zweifelhaften. Das Los wird gezogen, sein Besitzer bleibt regungslos sitzen. Die

Pusagiere fttr die nächste Falwt sind erwählt, Ersatdeute soUten* wie es heißt, nicht

notwendig sein, werden aber trotsdem ausgelost, der Sicherheit wegen, man kann ja

nicht wissen. n|j hei den /.woï Verheirateten die notwendige EinwUligong der anderen

Hälfte erfolgt, sogar noch ein Oherersatzmann.

Wie ein Lauffeuer verbreitete sich die Kunde der Verlosung durch die Stsuit und

allenthalben tauchen die sehauerlichsten Geschichten auf. Wetten warden abgeschlossen,

daß der eine oder andere nidd mitfahre, und allgemein war man auf diese Fahrt gespannt

r^er Ballon la? Samstag kunstjfererht ausgebreitet abends auf dem Sanderwasen,

und eine Menge Neugieriger sah den ersten Vorbereitungen zu. Ein heftiges Gewitier

tof Aber der Festung hinweg, den dunklen Abendhimmel mit grellen Blitsen erleuchtend.

Es schien fast, als sollte aus der Fahrt nichts werden: allein nach einer Stunde ge-

duldijien Wartens hatte su li dns Hewiftcr verzogen, ohne allzu reichi n Wasspr^p^^^n zu

senden. Das Kommando ertönte: «Hahn auf» und damit war entschieden, daß ge-

fahren wird.

Emsiges Leben und Treiben entwickelte sich im Fransiskaner und im Alhambn.
Galt es doch, die kühnen Luftschiffer anzufeuern oder bei momentaner Mutlosigkeit auf-

znzwicken. Eilijist brachten Roten von Stunde Stunde Nachricht über den Fortgang der

Füllung. Ein lebhafter Wind hatte sich erhoben und liieb sein neckisches Spiel mit dem
immer grOfter werdenden Ballon. Allein unter den kundigen Händen der erprobten

Artleiter wurden die Zügel straff gespannt und in tadelloser Weise scliritt die Füllung

vorwärts. Die Schatten der Nacht waren allm.'Üdich von den aufsteigenden .Sonnen-

strahlen niedergerungen worden und bald übertlutcte glänzender Sonnenschein das

mateiische Bild auf dem Sanderwasen. Die Füllung war beendet und rasch wickelte

sich die leiste Ausrüstung des Ballons ah. Eine allgemeine Erregung ging durch die

massenhaft anwesenden Zuschauer. Noch stand der Führer allein im Korb und gespannt

warteten alle auf das Kommando «Kinsleigen» Kanm war es ertönt, als bellende zwei

der Ausgelosten im kühnen Schwünge den Gondeirand paüsieilcn. Der vierte Mann

fehlt, seine gestrenge Ehehälfte hätte ihn in Acht and Bann getan, wenn er mitgefahren

wäre, Ersatzleute vorf Allein auch diese glänslen durch Abwesenheit, da es von Anfang

an sicher sein sollte, daP^ Frsat/leufe nicht nötig seien. P-rc n '^'lirr tifren Moment be-

nutzte ein anderes Vereinsmilglied. und aus Furcht, es könnte doch noch einer der

B»atzle«te auf der Bildfläche erscheinen, sprang er behende in den Korb. Und siehe

da, mit wuchtigen Rippenstößen arbeitet sich der Oberersalsmann durch die unverrück-

bar wie eine Mauer feslstehende Menge, um seine Rechte geltend zu machen. Um ja
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ah echter Luflschiller keinen uberilüssigen Ballast iinlzuncbnien, hatte er sogar die

StrQnipf« ra Hftttse gelanen und war in Kneipaandalen erschittoen.

Bine t.u1i ]'< >s weiße BalloninQtze bedeckte sein Haupt, wert, die Fahrt in die LUfte

mitjuimachcn. Al-^ < r plürkli^-herwpise ç^inen Platz durch einen guten Bekaniitf-n besetzt

findet; verzichtet er großmütig auf sein erduselles Recht und froh, einem begeisterten

jungen llenachen durch Min beftchetdcnes Entgegenkommen eine Freude fürs Leben

beieitet xn haben, schaut er der Abfahrt tu. Rasch tausdien die beiden gegenseitig

norh Dankp^wnrtp und dir Kopfbrdocknnçr aus, da ertönt das Kommando «los'» üfimt-

liche photographische Apparate werden in Aktion versetzt, tosende Beifallsrufe *Gul Land

und Luft!* ertönen im Umkreise. Zwei Sandsäcke werden auf die Häupter der andächtig

Emporsehaueaden ausgeleert und der Ballon schwebt in Bilde in einer respektablen Höhe»

»On der aus die grof>e Menge Mriisrlii n sich wie ein emsiger Ameisenluuiren ausnimmt.

Weihevolle Stilio lu'iis(iil im Ballon, nnr unterbrochen durcli die ho^fislerten

Rufe der Passagiere. Ausdriicke, wie großartig, prachtvoll, unvergleichlich schon, erhaben,

ideal usw., schwirren umher und lassen jeden vergessen, daß er sich 1800 m Qber der

Erde im freien Lnftozean dahin bewegt. Der photographische Apparat wird in Bewegung

gesetzt, um <i,is Bild «Wür/ljurg vmn Ballon» ati? fiit al!«' Z*mIimi fcsl/iiliallen. Diiicli die

Verteilung der vier Plätze wird allmählich Hulie geschalTeu, denn bisher hatte jeder sich

bewegt, als w&re er in seiner Bude und nicht im wcidcngeflochtenen Korbe eines

Ballons. Kaum waren die ersten Anlzeiehnungen fiber Iföhe, Windrichlung, Feuchtigkeit,

Temperatur eingetragen und die geographische Ortsbestimmung an der Hand des Karten-

materials festgostt'llt worden, da ginge fiber den Fnragekorb her und trefflich mundete

das luftige FrühstticL

Rasch ging es Uber Rottendorf hinweg, zwisdien Dettelbach und Hainsondheim

hindurch, und hinein in die bewaldeten Hügel dt s Steigerwaldes. Der Ballon trieb daim

in einer llöhr- von 1fî50m fine lialhc Slnniic fort und liowälirlL' dadiirdi s«_'incn Insassen

den Ânbhck eines wunderbaren Landschaftsbildes. ilan mag die erhabensten Ausdrücke

nnaerer Sprache anwenden, niemals wird man durch Worte besehreiboi künnen, was hi«
das Auge sieht, was das Hers empfindet. 'Gewaltig sind die Eindr&cke, die ein empfind-

sames Gemüt empfängt, wenn es so hoch über dem kleinlichen Getriebe der Menschen

die Wolfsrhöpfung in ihrer Krlialu nlu it und Pracht bewundern kann. Jeglicher Gedanke

an Furcht wird unterdrückt, weil das Neue, noch nie Gesehene, jeden Nerv belebt und

der rasche Wechsel der Bilder ein lingeres Nachsinnen unmöglich madit. Unanfhaltsvn

zieht das SchifTlein durch den Luflozean dabin; unter uns verschwinden im eilenden

Flu;:' liurgliafslach, Höchstadt, Adeld«irf und am übliichen Horizonte taucht Forchheim

auf. Hunderte von kleinen Seen werfen ihr UellexUcht herauf und beleben wie Glüh-

kdrper die gesamte Landschaft. Hier schien es fast, als wollte der Ballon stille stehen,

sodaft wir Maße hatten, die Ballonpostkarten auszurollen und hinunter zu werfen. Unter

uns schlängelt sirh in wunderbaren Windungen die Aisch durch das rietllde. aber nicht,

wie es gewöhnlich heißt, wie ein Silberband, sondern in ganz schwarzer Linie, da wir

senkrecht über ihr stehen. Dagegen ist weilbin sdJ>erhell sichtbar die Regnitz und da
Ludwig'Donau'Mainkanal. Ton einem solchen Punkte aus gasten, wo wir in der Lage

waren, den Lauf des Kanals nördlich bis Bamberg, südlich bis Nürnberg zu verfolgen,

kann man erst recht die Großartigkeit dieser genialen, äcböplung deutscher Baukunst

erkennen. ' '
,

Forchheim liegt hinter uns und vor una breitet- sich die herrliche frlnkische

Schweiz mit ihren Burgruinen und groteskem Fdsenbildungen aus. Helle Begeisterung

herrscht unter den Balloninsassen: dpr auf eigens mitgenommenem Eise gekühlte Sekt

perlt in den Gläsern und mächtig ertönt das Aveithin hörbare «Hoch der Luftschiffahrt*.

Zwei Stunden waren wir bereits dahingeQogen und hatten in der Zmt weit fiber

100 km zurückgelegt, da schira die Kraft unseres Schiffleins so erlahmen. Die anhalten-

den feuchten Wiilder hatten iliren Einfloß geltend gemacht und gewaltig rauschte bereits

die schlaSe Ballonhülle über unsem Rftuptem. Wir lassen den Ballon sinken, bis dae
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Schl«pp»eil den Boden berahrt und halteii b«r«itB Ausschau nach einem günstigen Landungs-

platze. Vor uns liegt ein Wit senjrrund, ein beqnciiK r Platz, wenn nicht vereinzelte

Hopfen?îirf cn die Fläche unterbrochen hätten. Hinter der Wiese ein marhtiger Wald,

wir selbst in einer tiefen Talmulde. Nun gilt es, unter Abgabe allen überllüssigen Bal-

lastes, eine entsprechende H&he za erreichen nnd Uber den Wald hinwegzalioRimen.

Wlhieod der eine Passagier die letalen Überreste an Wein und Kognak in seinen Magen,

die zugehöri^on Flasclii n riher mit mächtigem Wurfe im Walde verschwindfn ISTt, wirft

ein anderer den übedhissig gewordenen Eisklumpen über Bord, gleichzeitig ward Ballast

angegeben, der Ballon steht einen Moment still und beginnt rasch zu steigen. Ein leb*

hafler Bodenwind begOnstigt unser Vorhaben, in raschem Flage geht es fiber den aus>

gedehnten Wald hinweg, ja wir erreichen noch eine Maximalhöhe von 2500 m. Hinter

dem Wald lir;:t eine Ortschaft, über dir wir Iinch hinwe^ktimmen, dann breiten sich

Felder und Wiesen aus, im Hintergrunde wieder von unübersehbarem Walde eingerahmt.

Ron mnß gelandet werden. Rasch nacheinander wird Ventil gezogen, die Inalmmente
sorgfältig verpackt, jeder Passagier erliäU Atiwcisungen über sein Verhalten bei der Landung.

A1I^^ s( îianrn ^respannt zu, wie der Tidil.'n initiier näher kommt. Ha ertönt das Kom-
mando <Klimmzugl>, im nächsten Moment stößt die leere Gondel auf, alle halten sich

an den Stricken fest uder auch nicht. Ein mächtiger Zug an der Reifibahn, die Ballon-

hülle teilt sich, der grofte Atem entflieht und nach Verlauf einer halben Ifinute smkt
î*r !î.i!lon in sich zusammen. Die Passagiere schütteln sich kräftig die Hand und

'«-'jinTien mit Hilfe der rasch herbeijieeillen Leute die sorgfältige Verpackung des Ballons.

Maimen und Verwunderung malt sich auf den Gesichtern der Leute als sie hören, daß

wir in 3 Standen 25 Minuten von Wflraburg nach Steinreut bei Windisch Eschenhaeh

in der Oberpfalz geflogen sind. I^eude und Begeisterung erfüllt uns über dif sc Hlanz-

leiätung. Kine Stunde später ist alles verpackt und frohen Mutes eilen wb der nächsten

Bahnstation Windisch Eschenbach zu. H.

MOncheiMT Verein fttr Luftschiffahrt.

Die erste Sitanng des Jahres 1906 fand am Dienstag den 9. Januar, abends S Uhr,

ün Vereinslokal «Hotel Stachus» statt.

Znersf wnrde die für diesen Abend ordnungsmäßig einberufene General»

V4^rsammlung abgehalten. Nachdem die Abteilungsvorständc und der Schatzmeister

ihre Berichte fiber das Jahr 19Q5 erstattet hatten, wurde die Yorstandachaft fttr das

Jahr liiOfi gewählt. Sie setzt sich aus folgenden Herren zusammen:
L Vorstand: Generalmajor z. ü. &, Neurenther»
iL . Prof. Dr. P. Vogel.

SchriAfülurer: Oberleutnant A. VogoL
Schatsmeister: Hofbuchhlndler E. StahL
Vorstand der Abteilang 1: Privatdozont Dr. R. Emden.

» » » II: Hauptmann H. Nees.

* » III: Dr. 0. Habe.

Beisitzer: Oberst K. von Brug, Prof. Dr. H. Ebert, Intondanturrat H. Schedl,
Ingenieur W. Sedlbauor.

Nrtch Erledigung der Omf^ralvcrsammlung hielt Herr Privatdozent Dr. Robert
Emden seinen angekündigten Vortrag: «Zur Theorie der Landung», dessen wesent-

licher Inhalt folgender war. Die normale Faltgeschwindigkeit eines Freiballons bctrKgt

nach zahlreichen Beobaehtnngen durchschnittlich 2,5—3 m in der Sekunde, d. h. rund

10 km in der Stunde. Die Dauer und Stärke des Venlilzieliens be^rhleunijjen dies«

Fallgeschwindiskeif weniger, als man zunächst glauben sollte, da der Widerstand, den

die Lutt dem smkenden Ballon mit seinem großen Querschnitt ciili^egenselzt, ja im

Qnadrat der Geschwindigkeit anwächst. Ist die Höhe des Ballons Ober dem Erdboden
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Hübe ^ . . „ .

il» Aagenblick d«9 Ventilzieheiis bekannt, so gibt der Quotient offenbar die Zeit

(in Standen ausgodrOckt) an, die der Ballon biüi normaler Fallgeschwindigkeit braucht,

um bis auf den Boden /.u fallen.

Ist nun ferner dli' IInriz(nilalgL'schwindigkoit di- Malinns wälinml s< ifn«s Falles

bekannt, so bezeichnet das l'rodukl aus Zi-it (in Stunden) und Honzontalgeschwindigkeit

(Stimdenkilomeler) natürlich die horizontale Wegstrecke, die der Ballon in der Zeit seines

Falles zurücklegt. Es ist klar, daft der Ballonfahrer mittels dieser einfachen Beziehungen

ohne weiteres beredinen kann, in welcher Höhe er das Wntil ziehen muß, um an ein<Mn

lif !?1imrTiU«n in der Fahrtrichtung vorausgelegenen Platz, dessen Enlfcmung er kennt, den

trtihiMien ZU erreichen. Diese Höhe berechnet sich nämlich aus:

Entfernung der Landungsstelle X 10

Hcwizontalgeschwindigkeit des Ballons.

Natürlich darf der Wert dieser Berechnungsmethode nicht überschätzt werden, da

ja verschiedene Faktoren, wie z H Wetii«ol der Windgeschwindigkeit oder bedeuti-nderes

Ansteigen des Geländes, starke Abweichungen des lalsUchlicli erreichten llesultates von

dem berechneten Wert bewirken können. Da aber immerhin einmal Umstände eintreU'u

können, unter denen die Kenntnis dieser einfachen Berechnungsmögliclikeit dem Ballon-

fahrer nützlich sein wird, glaubte der Referent, sie hier angeben zu müssen

Nach diesem beifällig aufgenommenen Vortrag legte dann Herr Dr. F.m den noch den

III. Band der Berichte des Kgl. preußischen aeronautischen Observatoriums
in Lindenberg vor, der die Arbeiten der Jahre 19021 und 190i enthttlt, und teilte aus

dem reichen Inhalt dieses Werkes, das er in wissenschaftlieher und Itchnischer Beziehung

als eine Leistung ersten Ranges bezeichnete, eine Reihe besonders interessanter Er-

gebnisse mit.') Dr. Otto Itnbe.

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt.

T>(>r Vortragsabend des Oberrheinischen Vereins für Luflschiffalirt am letzten .Mitlwoeh

war sehr gut besucht. Privatdozent Dr. de Quervain s(»rach über die meteorologischen

und fahrtechnischen Bedingungen zam Ober(|ueren der Alpen von Mailand

aus. Anlaß zu diesem Vortrag gab die Aussetzung eines Preises durch die internationale

Ausstellung für Transportwesen, die zur Feier des Simpl'indnrrlistirhs in Mailand im

Sommer dieses Jahres stattfindet. Der Hedner hob hervor, daß bislier die I^'isun^ des

die Aeronaulen von jeher reizenden Problems dadurch versucht worden ist, daG man,

wie Spelterini, den Außttiegsort dicht an die Alpen oder in sie hinein vorlegt«; der

Erfolg war nur unvollständig. Ein i';berlliegen der Alpen ist aber mit großer Sicherheit

möglich, selbst von einem so entfemlf ti Sfantlfninkt wie S!rar't>urg aus, wenn man die

richtige Wetterlage abwartet und sich dazu über die atmosphärisclien iSlrömungsvcrhällnisse

durch die vom Redner speziell ausgebildete Methode der Bahnbestimmung mit Pilot-

ballon in s( Imellcr und sicherer Weise orientiert. IKe ffir einen Aufstieg von Mailand

aus in Frage kommende Wellerlage wnrde dann ertirferf. sowie unter nnderem die

Frage, ob Leuchtgas oder Wasscrslorfülhing zu verwenden ist. Ein»- l berlliegung der

Alpen könnte, auch wenn man nicht zu günstige Verhältnisse vuraussetzl, in ß—10

Standen erfolgoi. Da die Möglichkeit einer Landung im Hochgebirge nicht ausgeschlossen

ist, müssen die Ballonfafirer alpinistisch ausgerüstet und selbst gute Rergsleiger sein. Ein

solebcs UbertîieL'en würde, namentlich bei meteorologischer Ausbildung eines der Fahrer,

nicht nur sporlliches, sondern auch grobes wissenschaftliches Interesse haben. An zweiler

Stelle sprach Oberleutnant Lohmfltler Ober die bei der Ausstellung für die
Luftwetlfahrten geltenden Bestimmungen erschöpfend und selir klar. Fünf Führer

erklärten sich bereit, an einzelnen Wettflflgen teilzunehmen, besonders an dem ütier die

<) Siah» auch dl« ft«snibrlich«f« BMfKcsbanK im Fobraarfaeft (S. 7S, IS) ihaet Zeiliehrifl. DU Red.
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Alpen. Nach ScUnft des Vortragsabends verlas der Vorsitzende, Major Hoedebeck, ein

Dankschreiben des Kaisers an die deutschen LuftschifTahrtsvereine für Überreichung des

LuftschifTerjalirliurlis Ziilft/J fand die Auslosung; citif-r Fcfifalirl slail. wobei Professor

Thiele als Führer und Kaufmann Vollz als Mitlalirender aus der Urne gezogen wurden.

Als StellveHreter im BehindenmgslaUe eines der beiden Herren wurden Major Bergeroann

and Oberleutnant Rieckeheer ausgelost. Die Fahrt soll Milte März stattlinden.

Die Nummern der satzungsgein.'if^ fftr 19(16 .ausgelosten Anfoilscheinp sind folgende:

•i. 2i, 58, 75. 76. 78. 88, M6, 127, 129, 1-tü, 146, U7, iôO, 20K/09, 210/12, 213/14, 215/16,

217 18, 221/22, 223.24, 225. K.

Wiener Aero-Klub.

Der Jahresbericht des Wiener Aero-Klubs fiber das Vereinsjahr 1905 ist erschienen.

hem Jahresbericht des rührigen Wiener Vereins enlneliini n wir folgende Angaben: Der

V'Tein >\v\\\ unter drin l'roicktnrate Sr, K und K, Ilolieit des Kr/.hiM/o;;s t'r.iii/ Fcrdiii.-md.

zählte 1905 neunundsiebzig Mitglieder mit zum Teil hochleudalon Namen, und verfügt über

4 Ballons, deren Grüfk zwischen 600 und 1230 cbm beträgt. In Anerkennung der wissen^

Khaltlicben Bestrebungen des von Viktor Silberer geleiteten Khibs hat der nieder-

üsterreichische Landtag letzteren» auch für 1906 wieder eine Subvention von lOOil Kronen

bewilligt. Besondere Er\vfihniin}r verdienen die Hochfabrieii des Wiener Aero-Kluhs.

So schildert der Meieorolog Dr. Anton schiein m interessanter Weise eine solche, die

ilin am ô. Jnli auf 7800 m Höhe brachte. S.

Real Aero-Club.
Der Jahresbericht des unter der Ehrenprftsidentschaft Kftnig Alfonsos stehenden

Real Aero-Club de Espaiia ist erschienen. Der Verein zilhlt 105 Mitglieder, die zum
Teil dem spanischen Hochndel angehören. Der Klub be^^itzt einen KXNl ( Inn fassenden

Ballon; sieben weitere Aerostalen, deren Größe zwischen 400 und 2t-HRi cbm schwankt,

«nd in Besitz einzelner Mitglieder. Der rObmIichst bekannte Don Jesus Fernando Duro
besitzt allein deren vier. In der Zeit vom 11t. Oktober 190i bis 22. Dezember 1906
warden mit diesem Material i9 Anffltiege veranstaltet. Der Verbrauch an Gas belief

sich aaf ô5i)16, an Wasserstoff auf 1530 cbm. S.

m
Bibliographie und Literaturbericht

^ie Luflschllünhrt*' von II. Groß. Langsant. aber stetig hat das Interesse fur die

Lvftacbiffabrt im deutschen Volke zugenommen. Schon jetzt gibt es eine kleine Bibliothek

Ar die praktische Orientierung weiterer Kreise geschriebener Publikationen, die mehr
oder weniger erfolgreich über Wesen und Ziele der Aeronautik Aufschluß geben. F.in

neues Unternehmen gediegener Popularisiermii: wissenschaftlicher Frriins'ensrimrten b.nt.

g'stûlït auf einen Stab gutbckannler Fachmanner, der Hillgersehe Verlag in Berlin

geschiffen und Air die Bearbeitung der LuflscbiflEahrt Hauptmann R. Groß vom Luft-

»chifTerbataillon gewonnen. Eine Wahl, wie sie besser nicht gedacht werden konnte
und deren Frueht in einem atif^erordentlicli anre-^endi n Werkeben jetzt vor ims liefil. An
''^r Hand zahlreicher und trell lieb gewählter Abbitdun<;en gibt Groß mit größter öchärl'e^ in sehr fibersiditKdier Anordnnng einen vorzfigliehen Einblick in das WesMi der
'^^ronautik. Von der Qeschichle der Luftschtifahrt und ihrer Weiterentwickelnng im
•i"?etneinen ausgehend, stellt er ihre Verwendung im Dienste des Heeres und im Dienste

Wissenschaft dnr. Bei der Besprechung der Lenkbaren ist auch der «Lebaudy-
Jalliot» bereits berücksichtigt worden. Im zweiten Teile des Werkchens geht der Ver-
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Tasser zur Theorie der Luftschiffahrt Ober und orientiert den Leser in ebenso knapper

als deutlicher Form tilier die îîegrifTc der Dynamik nnd Hydrostatik, wie sie dc-r Elastizität

der Gase, Beziehungen zwischen Druck und Votumen, spezifischem Gewicht, der baro-

metrischen Möhemnessung usf. zugrunde liegen. Das Ganze schließt mit einer Erörterung

Ober Material nnd Bau von LuRbaUona, unter beaondarer Berttcksiehtigunf der Lenk«

baren und mit einem kritischen Hinblick auf die Auaaiehten für die Flugtechnik. —
Die Mitglieder deutscher Luftsrhiffervereinp seien auf diese für die praktische Orientierung

weiterer Kreise geschriebene kurzgefaßte Publikation au^rücklicb hingewiesen. S.

Deutsches Mn&eum. Der Verwaltungsbericlit über das Geschäftsjahr 1906 des

unter dem Protektorat Sr. kj^I. Ilnlicit des Priiv.i n Lmlw ig von Bayern stehenden Deutschen

Museums von Meisterwerken der Nulurwissenscliaft und Technik in München ist er-

schienen. Neben dem ausführlichen Verwaltungsbericht bringt er verschiedene interessante

Abbildungen, von denen wir neben dem Modell des Museumeneubans die der ältesten

noch erhaltenen deutschen Dampfmaschine vom Jahre 1813 und der SchifTsmaschine des

Rheindampfers «Germania», vom Jahre 1841 erwälinen möchten. — IVr nm die Luff-

sctiiffahrt in Bayern hochverdiente Oberst v. Brug hat sich bereit erklärt, seine

Bibliothek, welche außerordentlich wertvolle alte und neue Bftcher, Schriften und Bilder

aus dem Gebiete der LuftschitTahrt enthält, dem Deutschen Museum in München zu

überweisen. Dasselbe koinml hienltirch in di-n Hesit/. einer Saininhin<r. wie sie auf

diesem Gebiete ui Dcutscliland wohl kaum ein zweites Mal vorhanden sein dürfte. S.

Kntalog des «ngUsehen Pkteatsntea^ Die BQcherei dieses Instituts hat ihren

XVII. Spezialkatalog herausgegeben, der eine für jeden Fachmann schätzenswerte, weit-

zurückgreifendc Obersicht über die Publikationen anf aeronautischem und meteorologischem

Gebiet in übersichtlicher Anordnung bringt. Auch die deutsche Fachlitteratur ist dabei

eingehmd berOeksichtigt worden. S.

Nachrichten.
Preisverteüiinsr. Der Aussehuß des cAéro-Chib de France» hat seine Preise für

iHüö verteilt. Es emptingen für die zeitlich längste Fahrt (26 Stunden 42 Minuten) Graf

de la Vaulx, fUr die ZurUcklegung der größten Entfernung (1314 km) Jacques Faure,

für die besten sportlichen Leistungen Georges Blanchet und fOr die grOfite Zahl

meteorologischer Beobachtungen Paul Tissandier die entsprechenden Medaillen. S.

Bas ente Cberfliegen der I*}'renü€n. Don Jesus Fernandez Duro hat in seinem

Ballon «Gierxo» (1600 cbm) die Pyrenäen überflogen. Er fuhr am 22. Januar, 4 Uhr
nachmittags* von Pau in Frankreich ah und landete am 23. Januar um 6 Uhr SOMinuten

vormitta;rs zu Guadix (Grenada). Der < Aéro-Olub de France» läßt zur Erinnerung an diese

großartige Fahrt eine Medaille prägen. F. de F. R.

Die Gewinner im „Graad-Plrlxf^ des Aérs-Clnb sind der Franzose Jacques
Faure und der Spanier J. F. Duro.

In Begleitung dos Grafen Rozan war Faure am 15. Oktober 4*' p. von den

Tuilcrien mit dem 1600 cbm Ballon «La Kabylie» aufgestiegen und hatte nach Durch-

stoßuttg einer Wolkendecke bei Sonnenuntergang 2000 m Seehdhe erreicht. Es graupelte

die ganze Kacht und erst kurz vor Mitternacht gewannen die Fahrer einen vorüber-

gehenden Dum liljlit k auf die Frde, In den frühi ii Mnr?en";lnnden gewahrten sie dun h

Wolkenlücken eine grolk« Stadt, wuf>ten aber nicht, ob es München oder gar Wien war.

Bei Sonnenaufgang war «La Kabylie» 4000 ro hoch, man hatte noch 42 kg BallasL,

Nachdem noch 22 kg an die WeiterfSshrt gewandt waren, stieg der Ballon 10'* a. bis auf
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â2tiu m und iiel dann, wohl wegen der starken Schiieebelaslung, mit anbeimlicher Ge«

adnrinligkeit. Bereits 10 Miimten nach Brreichung der MaximaMhe Itndatai die Luft*

addllér bei dem Dorfe Kirchdraaf in Sadosten der Hohen Tatra.

Der andere Siejjer, Diiro, fnlir rnil (Imi spani'^rlHTi Ijnilnnnt llprrpr.-i zusamtnc-n

im Ballon «Cierzo», Sic blieben noch zwei Stunden langer in dor Luft und landed n

bei Tröppau in Mäliren. Itei der Landung hatten sie eine kilumeterlange recht unan-

leoeboM Sehleiffahrt, die mit der ZerstOranp des Battons endigte. S.

BallonphotosmiphiV. Von der Jury di s ersten vom Aéronautiquo-C.Iub de France

veraostaltelen intcrnationaien Wettbewerbes wurde auch Hauptmann Hinlcrstoisser
in liiMlaw durch eine silberne Medaille (Prix de l'Aéro-Qab de Belgi(iue) ausgezeichnet.

D^r genannte Verein orcanifliert augenblicklich einen 2. Wettbeverb, an den sich im
Oktober eine Ausatelinng anschließen wird. S.

Patent- und Oebrwichsiiiiiatenehaii In der LnftMhllliilirt.

Itilfeteilt vom Patentanwalt Dr. Fuchs, dipl. Chemikt-r, und Ingenieur Alfred Ham-
burger, Wien VII. Sii-bcnstemstraßo 1.

Aaskünlto in l^atentangelogenhoiten werden Alionnenton diosi's lîlattcs uncnlgultlich
ttlieilL Gegen die ErteUung unleu aiigofutiHer Paleiilanineldungeii kann binnen zweier

^aie Einsprach erhoben werden. Auszüge ans den Palentbesebreibungen werden von

dem angefahrten Patentanwallsbureau angefertigt.

Dent.M?befi Beh h:

Angemeldete Patente:

Rinspruclisfrisl bis 18. Februar 1SI06,

KL7«b. Louis Etienne Roze, Colombes, Seine. — Aus zwei lAnglicben Ballons be-

stehendes Luftschiff.

(iebrauchsmuster:
*^'» 4-1. Fa. (i. A. S<dinltze, fliarloltctiburg. — Auseinandernehmbarer und trans-

portabler Aleßapparat zur lieslimmung des spezifischen Gewichtes von Gasen mit

Manometer, Slandndir und Pumpe.

I Einsprachsfriat bis 2. Mftrs t9Q6.

ß«-?«li. Fnineb Alexander Barton, Heckenham, Gr. Kent, England. — Vorrichtung an

Luftfahrzeugen mit ga^gefüllten Kalloii!^. zum Rins!'pl1f>n von SteuerQ&chen.

Finsprurlisfri.st bis 11. März 19<Hi.

^ ««Ii. Karl Neupert, Ftirth i. B., Waldstr. 9, — Verfahren und Vorrichtung zum

Hervorbringen von Flügelschlägen bei Flugapparaten f&r persönlichen Knnslflug.

^ 'îh. Heinrieh Beese, Berlin, Breslauer^tr. 1». — Flugapparat mit zwei seillichen

P!flt;eln, die so verdreht werden können, daß sie St liraulienform anrn hrnt n können.

^ 2^S(k»5. Flugapparat, bestehend aus einem Uücken))allon und zwei gelejikig

angebrachten Flttgelballons. Hcnnann Feditf Leer.

^» 3BS887. LnftschilT, bestehend aus Ilauptballon und zwei Steuerballons, welch

lelzlere durch Zugleinen, die nacli der n ndel lüfircn und dort auf Kurbelwalzen

befestigt sind, dirigiert werden. Haus Anhegger, Coin.

(isterreich :

Erteilte Patente:

^ *'^b. Patent Nr. U7U. — Fa. C. P. Geerz m Friedenau bei üerlin. — Prismen«

fernrohr: Der herausnehmbare PrismentrKger sitzt an einer kapselartigen Er-

weiterung des Geliäuses am Okularende, in wel'lio er vom Okularende her

eingesetzt werden kann und in I i er durch das Zu :irr«'?ionwirken von an ihm

and am Gehäuse angebrachten t tälätellorganen in seiner richtigen Lage gesichert
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wird; Die Anordnnof ist eine aoldie, d«B di« reebton Winkel der Ton Priemen

febildetttit Dreiecke nach innen gekehrt sind. Durch beide Einrichtmigen wird

StabilHîlt und Ki rn;»endiosit8t des InsJniments erreicht.

Kl. 77d. Sifmund Bauer, Konstrukteur in Wien. — Flugmaschine: Auf entsprechend

geformten Rahmen, welche durch einen Antriebsmolor in schwingende Bewegimg

geeetzl werden, sind je swei FlOgel befestigt, welche die Form einer mit der

einen Seite nach unten, mit der dieser Seite gegenüberliegenden Kante nach oben

liejrenden dreiseitifffn Pyramide haben und diilicr hvim Niodorpfintre einem jrröfVeren

Luitwiderstände begegnen &h beim Emporgeiien, wodurch der Auftrieb des Luft-

' schiffés mit dner sur Mittellage der schwingenden Flflgel senkrediten Riditong

erfolgt Patent Nr. 18685.

Einspruchsfrist bis f. Mftn 1906.

EL 77d. Pepesea IHmltrl, Mechaniker in Campu-Lung (Rumänien) und bak Aspia»

Kaufmann in Czernowitz. — Flugmaschine, hi i wilrli. r die Auftriebskraft

durch zwei in rnt;.'pj;engesetzter Richlnn<r rotieiciult' l'r()|)*'lk'rsohrauhen or/tMi^t

wird, dadurch gekeuuzeichnet, daß diese Propellerschraubcn nur so weit vonein-

ander entfernt angeordnet aind, daß sie bei ilurer Drehung nicht aneinanderrtofien

and daß dieselben sum Abhslteti der seitlichen Luftströmungen von einem zylin»

(Irischen Mantel nmgeben sind« unter welchem der Traf^orb bezw. die Gondel

angeordnet ist.

Kl* 77d* Antun >VaM-liizekf Modelltischler in Wien, — Flugmaschinc: Die vordere

und rackwftflige Luflschraube werden unabhängig von einander angetrieben. Die

rotierenden Fatlschirme haben Schirmflftrhen. welche aus geschriinkten, mit

Spreitzcn an einer njcilliülsc ,Tn^'o)»'Tikt«»n Büiücrn hcslfhen. Die Srhirmfläche

kann in eine Ebene ausgebreitet werden, urn als Aeroplan zu dienen. L'ntorhalb

dea Maschinengeslelles sind wellenförmige, gegeneinander rotierende Teller paar-

weise angeordnet, gegen welche aus einem Gebl&se ein Luftstrom gesandt wird,

zti dem Zwecki . um eine Srhlagflügelwirkung der Teller SU erzielen und d«iAof-
trieb zu unlerslüUen. Patent Nr. 17131.

KL 77d. Patent Nr. 18 Alfred Chiodera, Architekt in Zürich. — Einrichtung
an Luftballons zur Erhaltung eines unveränderlichen Gasdruckes,
gekennzeichnet durch eine <u1i r mehrere beweglich angeordnete, die Ballonhülle

selbst mitbildende Flächen, wt iclic um eine Achse drehbar sind, n.nrh den Drnck-

verhällnissen sich ein und auswärts bewegen können und mit der übrigen festen

Ballonholle durch dehnbare, biegsame Zwischenflächen verbunden nnd.

KL 77 d, Patent Nr. 12657. — Tiktor Stanblauft Solonl, Oberlehrer in Cieszanow
(Galizien), — Luftschiff, vmi [isrlloibiihnlicher F'orm, tlndurch ^fkennzrirhnet.

daù die aus einem zusammenhangenden Teile bestehende liailonhülle in ihrem

Inneren seitlich in ihrer Mittelcbcne liegende, an ihren hinteren Enden elastische

Längsrippen trägt, durch deren Krummxiehen ein Abbiegen des Schwansendes und
somit ein Lenken dr> ii dlnns stattfindet. Die zum Antriebe dienenden Schrauben

sind paarweise zu den iSeitcn des Rallonkrnpi rs auf î^tangen des Ballongerüstes

angeordnet und bestehen aus Ilachen, im Winkel zur Längsachse der Schrauben-

wetle sitzenden windrosenartig angeordneten, in dicht aufeinanderfolgenden Kreisen

auf einer rohrartigcn konischen Nabe angebrachten Flügeln. Zu beiden Seiten

der (iondcd «ind FLintüf ln-r an'^'cordnff
,

wf^lrhe sich hf-i riiîii;;i'r Howepung flach

an die Seiten der Gondel anlegen, bei plolzlicliem Sinken des Luftschiffes aber

öffnen und durch Arme in einer Grenzlago gehalten werden.

Kl. 77d. Charles «roombridfC;, Techniker und WOUan AUM Seulli, Tierarzt, beide in

London. — Wendeflügclanordnung für Flugmaschinen: dadurch gekenn-

zeichnet, dafi die Flügel sich selbsttätig dureh d«>n Luftdruck in die lotrechte oder

AntriebssteUung und in die äußere, als Drehachse für den kreisenden Rahmen
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dJcDeode Seite des mit dem Ifotor feel veHMndtneii Rahme»* wlhrend der Ar*

beitsdauer in einem grtfieren Abetaiide von der DrelmeltM sehwineeii, als

wSlirend d'jr Schwebcflancr. Patent Nr. IHSii.

Jü. «îd. Franz PaMw*b, Maschinist in Wien. — Dynamischer Flugapparat: die

Arme des den Apparat antreibenden, horizontalen Turblncnrade» sind zu Schrauben*

dicben aosgebiMetf so daft Uotor und Helievorriditwif ein Stttck bilden. Die

Welle der Turbine ist durch kugelgelenkartige Lagerung mit dem übrigen Teile

des Apparates verbunden, so ilaß durch .SchrägstoUung diesîer Wellt» und dadurch

auch des Turbinenrades mittels eines Handgriffes eine Horizontalbewegung erzielt

weiden kann. — Patent Nr. 12971.

Erteilte Patente:

KL 77i. "Dr^'itkg Lame in Wien. — Torrichtung zum Fortbewegen von Lnft-
and Seefahrzeugen, gekennzeichnet durch zwei parallele Scbeiben« ««Lehe um
eitii- willkürlich vom Stonormann drehbaro Aclise pn1?e?nnfjesetzt rotioren und an

der Innenseite mil beweglichen, bdtebig gestalteten Schaufein versehen sind, die

derart zwangläußg aufgestellt oder umgeklappt weräen, daß das Medium von den

Scbeiboi weggepumpt und hinter ihnen komprimiert wird, wobei dureh die Drehung

der Achse und eines damit verbundenen mit SchaufelsteuerungsscbUtzen ver-

s(hf-nen Zylinders eine Horizontalbewogimg und willkürliche Steuerung in horizon-

taler Kichtung bewirkt wird. Uei einer Ausführungafurm sind die Scheiben durch

hohle Schwebekörper ersetzt. Die obere Scheibe kann anch fehlen, oder aber es

isi die obere Scheibe mit einer ÖlTnung versehen, welche dnreh einen jalouaie-

aitigt-n VerscM'ir' beliebig geöffnet und ;;eti( hlossen werden kann, wodurch — nach

Ansicht des Eriinders — eine Vertikalbewegung de» Luftfahrzeuges ermöglicht

wird. — Patent Nr. 15394.

KL 774. FtnPdtmmd AM, Ingenieur m Brtln: Explosionsmotor fflr Luftschiffe:
mil t-inem Ventilator, welcher die in einem Rohre betindliche Luftmassse in Be-

wegung setzt, dadurch gekennzeiehnet, daß der Venlilator mit schräg zur Rolations-

ebene angeordneten Flügeln, welche tangential gerichtete, durch {Rohre mit einer

Explosionskammer verbundene Kanäle besitzen, versehen ist, so daft er, dureh die

aus seinen Kanälen aasströmenden heißen Explosionsgase nach Art eines Rulations-

rndcs in Umdrehung verseift wird und dabei die treibende Wirkung dieser heilen,

in dem Ruhr rückwärts strömenden Gase verstärkt. Ein rotierendes Zubhngerrad

besitzt Zellen, die das explosible Mittel von einem feststdiendem FQllslntcen in

eme mit einer Zflndvorrichtung versehene, mit der Hobiwdle des Ventilatoia

f^rmernd vethundeiie Fxplosionskaminer sduiîTer! Patent Nr. l-tô-tO.

B. î"(I, rhîiries TtieklieUl, Injreiueiir. Fredenek .\rthtir Iloînre, See«»flizier a. D. und

Walker üeor^ Oarlaud, l'nv aller, s>aintliche in East Molesey (Surrey, England).

—

Fesselflieger mit entgegengesetzt umlaufenden, von konzentrischen
Achsen getragenen laiftsehrauhen : der Antrieb erfolgt vom FJoden aus

durch ein endloj;es Seil, wobei zwischen die Seilsr li-^ihe und die Luftschrauben-

velle eine Übersetzung ins langsame ein-roschaltcl werden kann, um das Seil

sdmeller und mit um so geringerer Spannung laufen lassen zu kdnnen. Das Seil

wird durch eine Federtrommel gespannt gehalten, welche ein Seil aufzuwinden

strebt, das an eine vom endlosen Treibseil ttberlaufene Rolle angreift. — Patent

Personalia.

VmcT 1, I. h^n-'srh.ïtzter Milaibeiter l'riva* !' i.* Dr. A. de Quervain ist vom
schweizerisct)«;!! Uundcsrat als Adjunkt an die melcorulugiücho ZentralanstalL in Zürich

fnriUt worden.
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Sr. M. der Ztr haben dem Major Mtedelieek, Balailiont-KommandeQr im badiachea

Foß>ArtiUorio-Rgt. Nr. Ii. den Stanislaus-Orflm U. KI. verliehen.

M. lI«Tm!tp, lier lim die Kinfiihrung des Rcjjislrü'rhallons in die Wissenschaft sich

Verdienste erworben hat, erhielt von der franzüsisthen Regierung die décoration d'ofücier

de rinatnictk» Publique.

Gelegentlich der Enthfinun;.' des LuflschitTerdenkmals vor diT Porte dos Ternes in

Parts isf den rif-ronaatiachen Ingenieuren Bickard and Jaillot das Kreaz der Ehrenlegion

verliehen worden.

Umversitilaassistent BaiBUd XlmlUr in Wien iet aam Doktor der Philosophie

promoviert wortoi.

In Malta starb der bekannte LiiftschifTer Stanley Sponsor. Mr. Spenrer hat um-

fangreiche Vfrsnrho mit LuflschilTen in der hollitndischcn Armee auf Sumatra ^«^mrirht.

Vor einigen Jahren machte er einen allerdings mißglückten Versuch ixi London, niii emem
von ihm konsbmierlen lenkbaren Laftschiff nm St. Paul« xo fahren.

Luftsohiffers Wuntoh.

Ober uns die gelbe Kugel,

Unter uns der Wolken Heer

Zieh'n wir durcli den blauen Aether,

Tiefes Schweigen um uns her.

Weit die trunknen Rlicke schweifen

Ober Watder, Berg und Tal:

Dort in weiter, weiter Feme
Silbern glänzt der Alpenwall.

Selig Bchwd>en in den Ittheui

Nur umerehl von (teier Lutt,

Selig schauen, selig spähen,

Unter uns die tiefe Kluft :

Wilre doch die Mutter Erde,

Ewig von uns weg geweht,

Unser Korb die neue Frde,

Unser Luftball der Planet!

Berichtigung.

Die am 9. November v. J. ausgeführte Vereinsfahrt des Berliner Vereins (vgl. Heft I

V. inOf> 2S) faml iiiitrr Fiiliiiinj: lios I,tnifîi,t!,1- S' . 'ling und unter Beteiligung der

Leutnants Rerrmann und Krengel sowie ür. Ladenbur^s, nicht, wie angegeben« von

Bitterfeld» sondern von Charloltenbnrg aus mit LeucUtgasfüllung statt.

Dii MedakÜQH käU sick nicht für verantworiHek für den wissenschaftlichen

Inhalt der mit Namen versehenen Artikel.

Ml« Richte vorbehalisni ieilmis« jiuuüg» nur mit Quoltenangaot gestattet.
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3ttn$trkrte jfieroiumtische jvSitteUungeii.

X. Jihrgang. ->i April 1906. «Î- 4. Heft.

Âeronautik.

Der Warmluftballon, eine deutsche Erfindung

des Mittelalters.

Vun Fniuz Marie tVldhaus, Ingenieur, Friedenau

Naclidmck vitliuion, i

i

Dalî der von den Moiit-roliii rs 1783 in die Praxis eingeführte Luftballon

eine Erfindung des MillelaUers sei, hat schon v. Romocki in seiner aus-

gezeichaeten Geschichte der Explosivstoffe (Bd. 1, 1895, S. 161; vermutet.

Fttr mich ward erst die von Romodci gemachte Andeutung zwingend be-

Viesen, als ich unlängst die hier an letzter Stelle veröffentlichte Abbildung

eioes Signalbaitons mit Fesselseil und Winde vom Jahre 1540 fand,

leb denke mir die Entwicklung des mittelalterlichen Luftballons so:

Auf der Trajansäule in Rom sehen wir den «draco» als Feldzeichen

^ moHt. hild. Colonne Trajanc, P»Tl». IB7«f7l U. 10l.> Fif. S,

der Lazier, in der Darstellung der Käiniile vom Jahre 102. Dracon heißt

^ griechischen Schlange, inehl Drache, wie im .Mitlelhochdeulsclien lint —
wovon Lindwurin stammt — die Schlange heißt. Wir sehen auf der be-

^'^tlidi im Jahre 114 errichteten Säule des Trajan das auf einer Stange

d^'Hfene Feldzeichen, bestehend aus silbernem aufgesperrten Rachen mit

duaa hingendem sackförmigen Leib aus Pellen (Fig. 1). Blies der Wind in

ofTene Maul der Tiergestalt, so mußte sich der den Leib darstellende

recht lebenswahr blähen und krümmen.

lÜMtr. AcraoML MUteil. X. Jkhr«. lô
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Wie heute die Fahne, so flatterte das Monstrum dor Truppe vorauf.

Von Trajan an prhielt sich der Draco, wie Rif^h in seinem WörlerLiicli

der römischen Altertümer (Paris und Leipzig 1809, .'S. 235) sagt, im rüiai-

schen lieere (vgl. Vejrelins, de re mihi. IÎ, Î3; Ammian, XVI. 10, 7 und

12, 39; Claudianus III, Kun^ul lluuoiiua 1^8; Ncinoilan 85).

Im 8. Jahrhundert sehen wir dasselbe Feldzeichea auf einem Teppich

(Demmin, Waffenkonde S. 856). Ein Jahrhundert später zeigt uns der Codex

aureus zu Sankt Gallen einen Reiter, der das Dracofeldzeichen mit Feuerbrand

auf einer hohen Stange trägt (Fig. 2). Wir müssen hier beachten, daß damals

die Feuerwerkskunst in den europäischen Heeren eine Rolle zu spielen begann.

Es mußte bei dem Versuch, dem Draco einen Feuerbrand ms Maul zu geben,

bald anßalien, daß sich der Leib des Tieres durch die erhitzte Luft emporhob.

serer ZcilnH'liniinfr ihren Ginieral Hau-si. Mag ?^eiii, dali ihn' eilii^î ^e-

])llesten V<Mliiriiimug?zcrenic»ni('n für dio ToIph sie beim Vnhrciiiicti von

Papieiligiui'u aul das Steigen erwärmtei' UtuiU:! aufmerksam wuiJcn liullen.

Da die chinesische Fapiermacherkunsl um 1000 Jahre älter ist, wie die

europäische, so dürfen wir dort auch früh an derartig<> Verbi«nnungen

denken.

Im 14. Jahrhundert beginnen die Kriegsbaumeister (antwercmaister

oder encignieri) ihr Wissen in illustrierten Handschriften niederzulegen. Die

meisten dieser noch heute vorhandenen kriegswi&senschafUichen Bilderhand-

schriften hat Jäbns in seiner «Geschichte der Kriegswisj^enschaften» be-

handelt. Doch Jähns war Militär, und daher ist ihm manch technol<^isches

entgangen.

Eine dor schönsten und reiclisten Bilderhandschriften dieser Art ist

der heutige Codex phii. Hr. 03 der üntversilätsbibliothek zu Göllingen.

Den Chinesen war diese

Erscheinung 1 232 be-

kannt, wip wir in iiirem

miiitärisehen Haupt-

werke \Vn-peï-(schi

l„, - (H,.>l!if-ili^. (i;.ainp' n, f*l. 105a.)

lesen lUornocki, 1, S.

47 Abs. 3; vgl. auch

dort S. 161). Neun
Jahre hernach soll bei

derBelagerungvonLieg-

nitz durch die Mongolen

(am 9. April 1241) ein

solcherDrachengesehen

worden sein (Romocki,

S. Iti2i. Als Kifinder

des Flächendrachens

nennen die f'.h innren

auf 2()() Jalm^ vor iia-
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Sein Verfasser ist Konrad Kyeser, ein fränkischer Edelmann, geboren im

Jahre 1340 zu Eichstädt. Kyeser stand in vieler Herren Kriegsdiensten.

Hernach in die böhmischen Waider verbannt, schrieb er dort seine £r-

faitfuttgen in dem Werke nieder, daß er «Belltfortis», d. b. der «Kampf-

slarke* nannte und im Jahre 1405 zum Abschluß brachte.

Im ' Bollifortis> sehen wir zwischen allerhand merkwürdigen Dingen,

wie Ruderrad schiffen, Tauchapparaten, Revolverkanonen, auch einen Reiler,

der einen in der I.tift schwebenden Dr;tchen. nii? PorprnmerU und Leinen»,

an einer Schnur hält (Fig. 3). Wie das Üntier st hwel»t, ist nicht zu erkennen.

Aber wir wissen, alle diese Kriegsbaumeister waren Ucheimniskrämer. Und
so dürfen wir, zumal

gestützt auf die letzte

hier wiedergegebene

Figur vom Js^re 1540,

aooehmen, daß Kyeser

tteoFeuerbraiid mil Ab-

sieht aus dem Maule des

Hrachens wep^f'lassen

hat, um das Hihi wun-

derbarer erscheinen

zulassen. In der Kiiiner

AiMchriit des BeUifortis

findet man ein ähn-

liches, nur schlechteres

Bild.

Im 15. Jahrhundert

werden die kriegs-

wisscDschnft liehen Bil-

<ierhands<eliriften sehr

zahlreich. Nach den

18*8clireibungen kenne

^ sie so ziemlich alle. Leider konnte ich die Originale noch lange nicht

^te beaulzen. Darum ist mir nicht bekannt, ob nicht in der éinm oder

iuideren Handschrift eine weitere SItizze eines gefesselten Warmluftballons

<o finden wfire, die man bisAier nicht beachtet hat.

Bei Durchsicht der Bilderliimdschriflen der k«l. Bibliothek zu Berlin

''^1 mir in den» von 15K) datierten Cod. gernian. fol. 351 die unzweifelhafte

Abbildunjr eines fjef(^iiselten WannUiflballotis auf.

Bisher liat niemand auf dir-.se Abbildufig Wert {,'ele<j;l. .lälins scheint

^" der eiwähnlen (u -^chichte der Kriegswiî^r^enschaften » die.sen r.ode.v

Uberhaupt niclit benutzt zu iiaben. Kinea beschreibenden Text hat die

^dschriit nirgendwo. Aber in schöner, deutlicher Malerei sehen wir auf

Bl&tt 51 r einen schwebenden Drachen mit flammendem Feuerbrand im

^i^ttle. Der Drachen wird an einem dicken Seile gehalten, das an einer
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Überaus kräftigen Winde befestigt ist, die ein Soldat dreht (Fig. 4). Ich

bio weit davon ^tfemt, der Neuzeit ihre Verdienste um |Hraktisdie Ver-

wirklidiiingeD zu kürzen» aber ich freue mich dodi immer, wenn es mir

mal möglich wird, als laudator temporb acti auftreten zu können. Gerade

das Mittelalter bedarf noch eingehender Durchforschung seitens der ver-

schiedensten Technologen.

Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre.

Astronomische Ortsbestimmungen im Luftballon.

Das Problem, bei mangelnder cliroktor Orienlterung nach der Karle den Ort lii^î

Ballons durch Messung voa GesUrnshühcn zu crniitlcln, ist schon wiederholt in AngrilT

genoramen worden. Aber meist hat sich gezeigt, daB nch dieier Aufgabe, die man mit

den Mitteln der Nautik spielend zu löson vermeinte, in der Praxis fast unüberwindliche

Ilindornissp pnftrc!rf*n"-''f'"f*" *"^<^ äo sind dip hisiipti;ren Versuche stets vert-iniaU jre-

blieben, ohne daB c» gelungen wäre, eine praktisch verwendbare Methode zu entwickeln.

Die Messungen, welche von den Herren Berson und Elias bei den TrOheren Fahrten

des Aeronaut isclien Observatoriums mit Hilfe eines primitiven Senkelquadranten au»-

geft^hrl wiird' n.i) h;ittf n sich auf dto ^^it),^3^iihöhe der Sonne beschränkt und waren

mehr gelcgenlhchcr Natur, während die systematischeren Verâuche der Herren Lans,

Favé und namentlich v. Sigsfeld darauf ausgingen, das Problem allgemeiner und schSrfer

unter Verwendimg der auf St-e gebräuchlichen Instrumente tind Mi llmilen zu lösen.

Namentlich die Versuch»' dfs lelzIgtmanntenS) hol in viel Aussiclit auf l'rlol^r nmî «-s ist

sehr 2U liedauern, dal^ durch seinen zu frühen Tod auch diese Unternehmungen — wie

so manche anderen — jfth abgeachnitten wurden.

In der instrumentcllen Frage, deren Lr»stmg allen früheren Versuchen nicht rnlvi

nicht in endgültiger Weise gelungen war, wurde i-'in w<»s< ullicticr Forlschritl dadurch

erzielt, daß Herr Marcuse im Jalire liX)2 auf dem internationalen Luftschiiïerkongrert zu

Berlin auf den von Butenschön in Hamburg ursprünglich für nautische Zwecke gebftuten

Libellen(|uadranten aufmerksam machte^) und seitdem unermüdlich für die Verwendung

desselben im Ballunkorbe eingetreten ist.

Dieser Libelienquadrant (siehe Fig. l) ist so gebaut, daß er seine Horizonlmarke,

den sogen, künstlichen Horizont, in Gestalt einer kleinen Libelle selbst an sich trigt.

Man richtet das Fernrohr freihändij; auf das Gestirn und vorstellt den Alliidadcnarm mit

der Libelle so lange mittels der i:rof>en llandschraubc. his die Lilji II.- i inspiell. Um dies

konlroUierl)ar zu machen, ist das Fernrohr unten durchbrochen und trägt im Innern

einen schrägen Spiegel, der das Bild der Libelle ins Femrohr hinein reflektiert, sodaß

sie zugleich mit dem Gestirn im Gesichtsfelde erscheint. Für Sonnenbcobachlungen

sind dem Instrument mehrere Blemlt n In ii^egeben, und für Nachtbcolim litmiL'i ii hat Ituten-

schün nach raeinen Angaben eine kleine, dem Objektiv aufselzbare Heleuchlungseinrich-

tung konstruiert, die aber bisher im Ballon noch nicht ausprobiert werden konnte.

Im Interesse der Genauigkeit der Messung ist es ratsam, das Instrument mit einer

Schnur am Ringe des Ballons zu befestigen, wodurch ein rahiges Halten sehr erleichtert

I .\tir ili-ii FiilirttMi vom Jarnmr liXiS, 4. Jnui unil I. Oktober isai, and 5. Mai 1904.

t) T. Sifsfeid: Astronomiiich« l'»iiition8b«stiminnn(eii im Prciballgn, Zeitachr. f. LnrUchifTahrl,

Jabrf. XVII, 1S9S, 8. ».

t'roloküll Uber din vom 20. )ii:< i'>. Mni t!Hi2 /n Fti^rlin nbfihaltpiio dritte V<"r!«ammlung der

IntemationaUn Konnuissiou (at wuecusi lianitk lie Luftsihidahrt, .StraUliurg i'M2. — Dit Libelienquadrant

tot Kr ne Mk. iMl Bttt«tweli«ii, Bal»«itf«ld bti H»mb«rf. efbUlHrb.
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wird. Auch emptichlt es sich, stets mehrere Einstellungen kurz hinter einander zu

machen und nus beiden Ablesungen wie auch aus den zugehr>rigen Zeilen das Mittel

zu nehmen, woil man nur auf diese Weise den gröberen Versehen (/.. H. Ablesungsfehler

um !•). die gerade im Ballon eine gröIVere Rolle spielen dürften als am I.ande, sofort

auf die Spur kommt.

Um die zugehörige Zeit zu ermitteln , bedarf man auf>erdein eines Taschen-

chronometers, dessen unbekannter Fehler 10 bis 20 Sekunden nicht übers(;hreiten darf.

Für eintägige Fahrten genügt eine gute Taschenuhr, doch wird eine zweite als Kontrolle

stets willkommen sein.

Mit diesem Libellen(|uadranten mifil man die Höhen zweier Gestirne (bei Nacht

zweier Sterne, bei Tage dr-r Sonne und des Mondes), notiert die zugehörigen Zeiten und

ist hierdurch imstande. Länge und Mreile des Ballonortes zu ermitteln. Die brauch-

barste Berechnungsmethode dürfte dit- sclion von Sigsfeld seinerzeit vorgeschlagene

Sumnersche Methode der Standlinien sein, nach welcher sich aus einer einzelnen (le-

stimshöhe eine <Standlinie' auf der Karle ergibt, auf welcher sich der Beobachter

jedenfalls belinden muf\ wenn auch sein Ort auf dieser Linie nonh nicht näher bekannt

ist. Hat man nun die Höhe zweier Gestirne gemessen, so erliält man 2 solcher Stand-

linien, und ihr Schnittpunkt gibt den Ort des Beobachters an. Wie ersichtlich, reicht

eine einzelne Höhenmessung

nicht aus. um den Ballonort

vollständig zu bestimmen, man
braucht vielmehr 2 (iestirnf.

In der Nacht hat dies keine

Not. In den häutigen Fällen

aber, wo am Tage der .Mond

nicht sichtbar ist und daher

nur die Sonne beobachtet

werden kann, erhält man keine

Vollständige Ortsbestimmung.

Die Versuche, in diesem Falle

aof«or der Höhe auch noch das — — -^a»"— - -

Azimut der Sonne zu messen. " "
" ,1 uh.li.nquadrânt^tTBSichBr^"'

hal)en bisher zu keinem Erfolg

geführt, da das unaufhörliche R»)tieren des Ballons eine Azimutmessung von der erfor-

derlichen Genauigkeit nicht zulär>l.i) Auch würde diese Methode stets an dem Cbel-

stande laborieren, daf» man die Deklinntion der Mapnetnadel ni«ht kennt, die man an

dein gemessenen majütetischen Azimut anbringen mul>, um es in das astronomische

Azimut zu verwandeln.

Es ist ein großer Vorzug der oben erwähnten Sumnerschen Methode, daß sie auch

in diesem Falle, wo nur eine vereinzelte Höhenmessung der Sonne ausgeführt werden

kann, aus dieser Messung noch Nutzen liir die Orieiitierunj; zu zielien erlaub!. In

welcher Weise dies möglich i.st, wird an dem zweiten der folgenden Beispiele eingehemlcr

erläutert werden.

Bei der Ballonfahrt voni 11. Mai dieses .lahres wurde eine Anzahl von Messun^'en

mit dem Libellenquadranlen gemaclit, welche deshalb von besonderem lnlcres.se sein

dürfte, weil damit meines Wissens zum ersten Male eine systematische Reihe fort-

laufender astronomischer Positionsbestimmungen im Ballon ausgeführt wurde, welche

den Verlauf der ganzen Fahrt bis zu einem gewissen Grade zu verfolgen gestatten und

daher ein viel zuverlässigeres Bild von der erreichbaren Genauigkeit derartiger Be-

I) Unter »nJeren Ver«ucln>n tiabe ich nui^h •oh-hr mit einer .^challenbuüifole gemacht, w elche Kc^'iCr

als alle anderen auittielen. obwohl auch M ihnon die IVnauigkeit ni<'ht ausreii-hle.



stimmongcn geben, als es «ins vereimsUe Messung ca tun vermsf.i) Besimde» vor>

teiihsft war es fOr die T<Mriilegeiide Uotersachwig, daß wlUtrend der ganzen Fahrt die

direkte Orientierung nach der Karte niotnals verloren ging;, sodafi sich fOrjede sslconomiscbe

BesUnimnni: der Fehler feststellen läßt.

Um die zugehörige mitleleurü|jäi»che Zeil für jede Reobachlung feslzuslellen,

dienten die beiden Tascheîrabren des Cntersdehnelen und des Herrn PtoTessor Beraon, des

Fiilircrs des Ballons, welche am Nachmittage vor dn Fahrt mit einer Normaluhr ver-

t;lirlH'n waren und sich für den vorliegenden Zweck als ilurchaus genügend «Twiesen.

Die Indexkorrcktion ^der einzige beim Libellenquadranten zu berücksichtigende Instrumental-

fehler) war (rleiehfalls vor der Fahrt zu —lO* festgestellt worden.

Da am Tage der Fahrt der Mond im erst<>n Viertel stand and somit gegen Mittag

aufging, konnten von diesom Zi i!|tunkte ab vollständige astronomische Positions-

bestimmangen durch möglichst gleichzeitige Messung der Sonnen- uiul der Mondhöhe

ausgeführt werden. Im ganzen warden 7 solcher vollständigen Beobachtungen ausgeführt,

von denen nur eine einsige (die aweite) das Mittet ans 8 Ablesungen darslelU, wihrend

bei allen übrigen — entgegen unserem ohijien Vorschlag — nur ein»' < itiT-igo Höhen-

messnn^ dpr Sonn(> und des Mondes ausgeführt wurde. Trotzdem brauchte keine Be-

obachtung wegen gröberer Versehen verworfen zu werden. Das Ergebnis der Messungen

dieser Fahrt, die in 10 Standen von Berlin nach Tost in Oberschlesien fQhrte, ist sn-

sammen mit denen der zweiten Fahrt in die beifolgende Kartenskizze (Flg. 2) eingetragen.

Die stark ausgezogene Kurve stellt hierbei di» ualm- Hahn des Ballons dar. die kreis-

förmig bezeichneten Urler 1—Vll sind die astronomisch gemessenen, die quadratisch

markierten 1—7 die zugehörigen wahren Positionen des Ballons.

Die Zahlenwerte stellen sich folgendermaßen :

Nr. Zeit
Seehöhe

des Ballons

Gerechneter Ort

Bivlt* 1 Liai*

Wahrer Ort

Brait*
I

Llni« In km

1 1500 ra blow 15* 28' 51» 37' 15» 33' 8 km
11» aa» 8800 » 61« 21' 16» 67' 61*88' 15« 58* 13 >

3 2li 12'n 51 *> 1' 1 C" 2' I* 51« ly 115» 13' u' .

-i
2i> 42"" at On' Ki» 32' 51« 12' 16» 28' 13 .

Ô 354H» » hi" H' lÜ'lö' öl« 8' 14 >

6 3800 > bl^V 17* 17' eo^ôs* 17» 16' 16 >

7 4600 » 60» 4«* 17« 41' 17» sa* 18 -

Man sieht aus diesen Zahlen, daß die Genauigkeit der einzelnen Bestimmungen

zwar beträchlhch hinler der auf der Erde mit demselben liislruini Ttt rrrtM' hbaren zurüok-

slehl,i2) daß sie aber doch für die Zwecke der Orientierung vollkommen genügen dürfte.

Wird grundsätzlich das Mittel aus mehreren Ablesungen genommen, so darf man eine

Genauigkeit von 10—15 km wohl als verbürgt l>etracbten.

Bei der zweiten Fahif, u IiIk- am .10 Ait-^Misl, am Tage der Sonnonfinslf^rni«. um
Vtll'> vurmillags begann und in 7 stunden bi& nach Ru&land führte, lagen die \eriiiilt-

nisse in mehrGwher Hinsicht anders. Denn einmal war eine direkte Orientierung nach

der Karte nur innerhalb der ersten 1 <;* Standen möglich, wfthrend die weiteren 488 km
über einer ?e«rh!ossenen Wolkendecke zurückgelegt wurden, sodafi sith diesmal nicht

die zugehörigen wahren Ballonörler angeben lassen. Zweitens aber war wegen des

Neumondes nur die Sonne zur Messung zu verwenden, sodaß keine vollslündigcn Posilions-

bestimmongen möglich waren.

1» Dil' lU'huliatc di'-s"T Fuhrt sin<l liercits \t>ii Uerru Mii.rt:uef lu ^suiueui !>ofk>ei4 erHcliieueueu Uand-
luich der ^ oo^rapliisrlien Ortülirsliintniing (rirannichwels IMS) S. SS7 TClwerlet worden, W« ($. IS?) asch
eilt R«chiiaogtb«i«piel (är einen Oft fege|>«n i»t.

t) Am Erdboden wird ein« Oitsbettimmung mit den LibeUenqasdnnUn etws bla auf S' »der 4 kai

femn, dn maa hlw du iMtninient fett anf «iaen Ststir rafetelleB lutna.
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Fig. — AttrontmiMhe Ort>be«t)niniiti)|ei) auf 2 Ballonf.ihrton. O A-^lroiiomi^ih licstiinnili! RiiJionOricr.

Es wurde auf dieser Falirl dreimal die ilöhe der Somie gemessen und die zu-

lehOrig« Zeit nach einer gewGbnUcben Ta«:heaQbr notiert. Die Beottachtangen waren

foUgende:
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Zeit
Seebühe

des Ballons
Sonnenhöhe

5m4B>
Millel :

iah 6« SO
1600 m

46« 36'

4«»38'

Mittel:

46*40'

ah em 3s

7« 88»

gm 13«

Mittel :

3h 7n.
420O m

81* Iff
1

SI* IS*
Mittel:

MP 7'

äÜUÜ m 1Ô0 ü'

Ans jeder dieser S Böhenmessungen lifit sich, wie oben nuseinandetgesetzl, anf

der Karte eine Standlinie ableiten, dio den geumetrischen Ort dt Ballons darstellt

Kfi der letzten Beobachtung, dif nrth< :'n in der Maxiinalhöhe gemacht wurde, war

es nicht mehr inügUcb, die heabsiclitigten Konlrollmessungen auszuführen, da der Ballon

in Bchnetles PaUen geriet und die Instrumente yerpadit werden mußten. Ans der ersten

Messungsreibo, bei der die Mittagshöhe der Sonne {icniessen w unii', ergibt sich ohne

weil« ir n. ihnung die geographische Breite zu 52« 30'. also auf der Karte fsi- hp Fig. 2)

die genau vuo £ nach W verlaufende Linie 1. Für die Oeoauigkeil dieser Messung haben

wit noch dne Kontrolle: oroll>>6ôin gelang di« lotste direkte Orientiennig hei Lsbhenidum

westlich der Oder. Die in der Figur von Berlin his hierher ausgezogene Linie stellt

also die Flugbahn des Ballons dar, solange noch Orientierung vorhaiubm war. dieser

lot/tr« Oriptitierungspunkt die geographische Breite ô2^2'.)' besitzt, so folgt unter der

Âiinabme, daft bei der fast rein nach E gerichteten Fahrt die Breite in der knrsen Zeit

von 10 Minuten sich nicht wesentlich geftndert hat, für die Breitenbcstlmmung aus der

Mittagshöhe der Sonne der sehr geringe Fehler von 1' oder 8 km, d. h. die ganse

Standlinie lict?! nur 2 km zu weit nach N.

Diese eine Linie hätte genügt, um die Fahrtrichlung als wesentlich rem üt»llicki

erkennen zu lassen, auch wenn bis su diesem Zeitpunkt keine einzifie direkte Orientierung

gelungen wire.

Die zweite Messungsreihe ergibt die Slandlinic II niiu ihl mni ili-i Rallonort

theoretisch auf jedem Punkt dieser Linie liegen kann, ist doch sofort crsichllicb, auf

welche Weise man praktisch den wahrscheinliclisten Punkt erhSlt: Da nimlich die

Standlinie I sehr nahe durch den Aufatipgsorl des Bslions geht and somit genähert die

FlugricfiluTifT darstellt, so hat rtinn sif nur bis zum Schnitlpunkt mil der St.Trullinir- II zu

verlängern, und dieser Srhnittpunki wird dann den Ballonorl mit einer guten Nälicruug

darstellen. Oer so erhaltene Ort, für den wir freilich keine direkte Kontrolle haben,

liegt 10 km BSE von Gnesen und hat die geographische Lftnge 17*44' (Brdte 68*80*).

Nunmehr kann man sich auch die Windgescluvindi-koit für die seil dem letzten

Orientierungspunkt bei Lfhheniehen znriiokg'el<»;'h-ii Jiii km berechnen. Ks ergibt sich

19,2 m p. s., ein Resultat, das init der Durehschnitisgescliwindigkeit von 20,7 in p. s. zwischen

Lebbeniehen und der Landung sehr gut harmoniert, zumiü wenn man berftckstchtiit,

daA die Orientierungspunkte bis Lebbenichcn eine stetige Steigerung der Windgeschwindig-

keit von 12 bis auf 17 m. p. s erj'.^hrn hnften.

Bei der Standlinie III wird man ebenfalls den wahrschemUcluslen Punkt durch

w^tere YerlSngerung der Flagrichtung erhalten. Er liegt unter der Länge 19* W
(Breite 58* HCl, 15 km SE von Flozk in Russisf h-Polen. Die Geschwindigkeit in den

147 km seit d* i vorigen Messung ergibt sich zu 2l^) m. p. s . was ebenfalls leidlich gut

mit den übrigen Beobachtungen übereinstimmt. Nach dem Landungsplatz 2U urteilen,
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dflrffe ih-r wahre T^illonort diesmal etw* 10—16 km nordwesUicli wa dem astronomisch

»uiiltelten gelegen haben.

ündem vorliegendenBeispiel Iflflt sich also mît Hilfe der Standlhiien durch Konstmktioii

des wahrscheinlichsten Punktes auf denselben die Fahrt des Ballons KcM gut verfolgen.

Allerdings werden nidit immer die Verhältnisse so ;rnnsti:: lir;jcn, und namenllich w iirdon

itärkere Änderungen der Flugrichtung, wenn sie unerkannt bleiben, große Fehler bewirken

kSonen. In manchen Pillen srird man stattans der Flugrtchtang auch ans der geschätzten Ver-

ttgelong auf den wahrscheinlichsten Punkt der Standlinie schließen Icönncn. Da die

letztere stft« senkrecht zur Richtnnv narli ilci Sutme verläuft (morprns v<-n N iinch S,

lormiltags NE—SW, mittags E—W usw.), so wird man stets vorher übersehen können,

ob man ans der Messung einen Nntxen xiehen kann oder nicht Jedenfalls ist soviel

ersichtlich, daß es in vielen Fällen möglich ist, anf Grund derartiger einzelner Stand-

linicn den Ort des Ballons hinreichend ^{t'ririTi m hrsfimmen, und meines Erachtens

«iiirfle diese Methode in den Händen eines geschickten Uallunfübrerü weit mehr leisten,

ils man zunächst zu meinen versucht ist.

Es sei noch erwähnt, daß ich die Berechnung der Orter aus den Beobachtungen

nicht im Ralluiikurht' aus^t'fiilirf hab(\ obwohl i<'h mit di n da/.ii nötigen Tabellen ver-

sehen war. ba keine unmittelbare Nötigung zur sofortigen Berechnung vorlag, glaubte

ich die stets knappe Zeit zu anderen Bedttchtungen verwenden zu müssen. Hit Hilfe

der in der Nautik üblichen Tabellen dauert die Berechnung eines vollständigen Ballon-

"rî's aus- einer Sonnen- und Mondlii'dio unter so nn'^ün'^li;i('ii Vrrliältnisseh. uic ^ic im

italionkorbe herrschen, alles in allem fast V» Stunde. Sollten die astronomischen Oits-

bestinmungen im Ballon eine allgemeine Anwendung linden, so wfire die Vorbedinr;ung

•lafiir die llerausfabe ganz kurzer Tafeln, welche dem geringen Genauigkeitsgrad der

lieob.irhf tin:rrn nngepaf«t sind nnd rs gestritten, den Ort aus den gemessenen llr>hen in

iwchslens 15 Minuten und unter dein denkbar geringsten Arbeitsaufwand zu eriniltebi.i)

Dr Alfred Wegener.

«Si,

Flugtechnik und Aeronautische Maschinen,

Die beiden Hauptursachen des mûiielosen Fluges.

Von Prof: Dr. W. KSppen.

Da das Fiugvenndgen im Tierreich so weit verbreitet ist und bei so

vendiiedenen Klassen auftritt, also in der Stammesenlwickelung zu den ver-

scliiedeiisten Zeiten und bei sehr verschiedenen Organisationen erworben ist,

so muß seine F-rreichung, wenigstens für Körper von niilit zu hohcni spozi-

fecheri Gewicht und nicht zu gioRen Dimensionen olTenhnr nahe lieg«>n.

BesoDdcrs lehrreich «ind (Vw Übergans^fnrnien, wo die Fîii<:il;i*'ht n mir die

Weite d('r Spiiinge vcryrrnnern, wie bei Flughöriicliei), Fliigrnaki, Flug-

eideehsen und Üiegetideu Fisclien, weil sie eine Vor.-^lellung davon geben,

Wfe diese Erwerbung vor sieh gegangen isl, und zeigen, daß schon die un-

TOlUtommenen Anfänge der Flügel von praktischem Wert sein können.

'i l»ic hifffür vüii iitrrii Markus-«- am S^ liluC -eiii. > lluii.ll' .1. f n;r. <irt>t" ^t. g. -- al--' -kflrzU'

Tä^fllc ,U.r Mprkatorfiinklixn ilürfl« fiir ilcn v»rli.-"'ii'l> n Zwt-i k .I n h wohl zu -lurk pt kuf/t ^>Au. .la \>v\

Utfanmcb die Iiitttr|KiUlioa sobr l&stig wird, and da bii ihr auch der VorcuK der origiuaieu Uor««iwchea

^UcB cwi d. ArchW d. Dmlidten Soewarla XXI, in») wieder •nfg«t«>i«B *«*t>^^ •""••r der Faoktien

'"'^ rlrith die Kofunklioii geben, iitxl imä mm di« «IM dieser GiüDen ai» der aadcieo erlialt. «\\w erat

<i*il \Viiik<-l fphpn za ma^s. n. A. W.

lUwtr. Aeronaut. MitUil. X. Jalirg. 1^
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Eine Brieftaub«, die in 10 Stunden (MX)—900 km zunkkgelcgt hat, ist

oflTenbar nicht müder, als ein Mensch, der in der gleichen Zeit 45 km ge-

wandert ist. Sie verbraucht also für Fortbewo^on?, Aufheljung des Fiilles

und ErlialtTinîî dos Ctlcichfjewicht?? auf gleicher Strecke beim Fluge unver-

gleichlich weiiiiror Mii.-kt lkiiift, ;ils der Mensch beim Gange.

Da fenit r junge Vögel üchou nach einer Übung von 1—2 Tagen fliegen

können, niü.säcn die für die Krhallung der Stabilität und für die Vorwärts-

bewegung nötigen Bewegungen sehr einfach sein, die Stabilität also in dw
Hauptsache eine automatische sein.

Bei dieser Mfihelosigkett des Fluges können weder aufsteigende Luft-

Strömungen, noch die für starken Wind in der Nähe der Erdoberflâclie

notorischen Pulsalionen der Windstärke eine entscheidende Rolle s[>ielei),

denn die Brieftaube fliegt bei jedem Wetter, auch bei Windstille, mid irilTl

auf der lanîîeîi Strecke sowohl auf- al.s niedersteigende Luftbewegungen aller Art.

Der (Tiuiui dürfte also wo anders liefen, und zwar darin, daH die

liei'lfMi llauplüchvvierigkeileij, die nach menschlicher V'orslelluug dem Fliegen

enlgegeasteljcn : die Notwendigkeit kojnplizierlen Ualanciercns und die grolle,

sur Aufhebung der Schwere erforderliche Arbeit, nicht in diesem Maße

^istieren, und zwar nidit etwa wegen der Elastizität oder wegen der

Wölbung der Flügel, sondern auch für jede starre Platte, deren Gewicht im

Verhältnis zur Fläche klein genug ist.

Zunächst sei daran erinnert, daß für eine ?<olche Platte ohne ange-

hängtes Gewicht, die also ihren Schwerpunkt innerhalb ihrer treibst hat, nur

zwei Arten von stabiler, stationärer oder Dauerbewegung e.xislinien, je nach

der Lage des .Schwcr|»unkts : diese suid der Drehffdl (rotierende l'allj, wenn

der Schwerpunkt in der Milte der i'lalte liegt, und der (ileilfali, wenn er

von der einen Kante annähernd oder mehr als doppell so weil enlfernl ist,

wie von der andern. Fur näheres darüber vergleiche man meinen Aufsatz

in Nr. 4 vom Jahrgange 1901 dieser Zeitschrift. Verhalten sich die Ent-

fernungen von den Rändern zum Schwerpunkt etwa wie 2:3, so tritt, wenn
man die Platte mit der leichten Kante abwärts losläßt, Drehfall, wenn mit

der schwel cn, Gleitfall ein, doch ist bei solchem Verhältnis überhaupt keine

stationäre Bewegung zu erreichen.

Line Bewegung mit der Sehneide senkrecht abwärts ist bei einer Platte

nur mrtsrlich, entweder wenn die Platte zu einem System gehört, dessen Schwer-

punkt uulicrhalb ihrer ialll. oder als L'berffang, wenn sie den Dauerflug

noch nicht erreicht hat.') Bleibt der Schwer|)nnkt ini lauern der PluUe, so

') /. Ii. in ilcni v'^n mir auf ."^vilr Hi;< ilrrscUn ii Nr. 4. 1!HM. «Twähiilen l'aile iIcs Umkippens Piner

oltwartE kidikaven Platte <li>' 'laiiii. wxnn <lii- riiikiii|K)i lii>rh fcmii; über il^ni lli.>ilcii {•'"'f''*'''» »«' J*""

littckeii stabil weitorlliteU LiUrnlbat» Kilantropha gtsoliuli wahriirhcinh> Ii nicht durch eiiien Windatofi,

sondera dnrcb di« hier uifienihrten beiden l'raacfcen lu mI fnigestellt, datt vor dorselben der Vorderraad

<l"f Ai iiiiruls « tu (M hüii nfltr vurt'i'k'vnum tn r) Knuiorkijipt n zciutr itml I.illi tithal zu d' ^scn Cbi rw iiiil'inp

len Ku7|>er vorwärts wnrf — waliriü lii irilirh /vi w.'it. M'ilali du- uhiu'dies laliilc (ili irhjrcwiclit <l«'r abwart«,

konka\'«n FlUgcl zvt^i'i:t wur'i'.- und der Vord<-rruii<l ul>\vürl>- V'ilhg umkippte. WSre dntür Raum da-

(«weM«n, 80 wir« d«r Apparat auf Jcm Hacken weilcrgeliogenj das Manöver «cib»t war vermullick nn-

nStif, weil die nftchete Fliaae dos unwIllkdrilclioB Wellcnflngee wbnedl««, bei ao weit vom lifiendeni

Schwerpunkt, ein veralftrhU*« AbeMgen cewesen wftre.
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ist ein Herabscbiefien mit der Sdineide abwfirts aus großen Höhen unmög-

lid), weil hierbei der Drudanittelpanlct so weit nach vom wandert, daß er

TOT den Sdiwerpankt zu liegen kommt und das entstehende Kräftepaar

automatisch den Vorderrand aufrichtet. Liegt der Schwerpunkt im vordem
Drittel der Platte, so tritt ein Zusammenfallen von Schwerpunkt und Druck-

millel[iunkt ein und die Platte geht in einen Glettfnil über: liegt der Schwer-

pimkl in dei IMattenmitle, so peht ilics Auflichten weiter bis zum Durch-

schlagen durcli ISO" und entsltht ein rotierender Fall.

In beiden Formen des stationären Falls wni Platten bringt also der

Luftwiderstand selbst durch das Emporkippen des Vorderrandes der Platte

eine Bewegung hervor, bei der die lebendige Kraft derselben auf mögticbst

große Luftmassen verteilt und dadurch ein möglichst großer Widerstand

erzeugt wird, so daß auch bei zentralen Schwerpunkt eine beim Flugbeginn

sduräg pi liallene Platte bei gleicher Fallhöhe später den Boden erreicht, als

eine sorgfältig wagerecht gehaltene, deren Fall zudem nach einiger Zeit

unstabil wird nnd «<ffilie(Mich dorh in Drehfall übergeht.

Diene automatische Einstclkin;: auf den größten tragenden Luft-'

widf r^^laiui bedmgl eo, duli aurli bei Klughöriidien und andern Tieren mit

goruigeiii l'lugvermögen ohne alle Fliegekuust doch schon einfache llaul-

fidten bei weiten Sprüngen gute Dieiute leisten.

Beide Formen des Dauerfalls von Platten ~ Gleitfall und Drebfall —
haben aber andi den zweiten wesentlichen Punkt gemeinsam, daß nämlich

die Bewegung nidit in der Riditung der Schwerkraft, sondern unter einem

Winkel mit derselben erfolgt, der vom Verhältnis zwischen Gewicht und

OberHäche der Platte abhängt. Fur glcicbes Verliältnis i.st dieser Winkel

im Dauerzufland beim (îleitrall größer, als beim nrelifull, für Platten von

Schreibpapier z. B. bei er-^terem 70—80", bei letzterem 40— tiO».

Wir wollen 'lin Gleillall als die vorläulig intere.-spantere IJewoj^nnü

ins Auge fassen; für den Drehfall gellen indessen ganz älmliclie LJeUach-

tungen.

Die Gleitbewegung einer Platte durch die Luft geschieht unter der

Zusammenwirkung einer Treibkraft und des Luftwideretands. Die Treibkraft

i^t im Räume orientiert und erzeugt die Bewegung; der Luftwiderstand be-

sitzt keine Orientierung zum Horizonte und erzeugt keine Rewo^ung, sondern

er ist nur nach der Richtung der Bewegung oiienliert und erzeugt den

Wiukf'l zwischen der Bewegung und der treibenden Kraft. Bei ü'loitber

(iridic der treibenden Kraft muR al««^ dieser Winkel ßleieb seui, weli-iie

Kieliluiig zum Horizonte die Treibktall aueii iiat)en möge, die Orieaiiciunjî

der Bewegung zum Horizont wird durch die Uicbtung der Treibkraft be-

Btimmt^ neben der Neigimg der Platte, aber da die Platte sich automatisch

nach der treibenden Kraft bezw. der resultierenden Bewegung einstellt,

braucht ihre Stellung hier nicht besonders berücksichtigt zu werden.

Beim freien, motorlosen Gleitfall i.-t die treibende Kraft die Schwere

allein; hei der Bewegung eines Vogels oder einer mit Motor versehenen
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Flogmaschiiie aber ist die treil:>ende Kraft die Resultiereode wis der Schwere

und dem Antrieb durch Lufisehnobe oder sonstigen Mechanieaius.

Sei der io der Zeiteinheit so-

rfickgelegte Weg des im Gleitfall be-

grifTeneii Kr.rper», f die in die Vertücale

fallende Komponente desselben, a der

Winke!, fion v mit dem Horizont rnarhl,

also ß der Winkel zwisrhon der Hich-

tung drr Scliwerkral'l und jener der lie-

weguHK V d''s Kiirper:^. so ist f =j v sin a.

Lassen wir nun außer der Schwcrkr.tfL

noch eine Molorkraft auf den Körper wirken, die ihm eine Bewegungs-

komponente von der Geschwindigkeit m seitlich und neefa oben «rteOt, so

Hegt die neue Treihknil in der Richtung von f und muB die neue Rieb«

tnng und Geachwindigkett der Bewegung in ganz demselben Verhältnis

zur Resultierenden f der Geschwindigkeiten f und m stehen, wie T zn f

stand; denn der Luftwiderstand wirkt nach allen Richtungen gleich, die

Oberflftche der Platte ist — deren Drehung um den entsprechenden Winkel

vorausgesetzt — dieselbe geblieben und die Motorgeschwindigkeit m ist so

gewählt, daß f' = f ist, damit die treibende Kraft, von deren Crriße der

Winkel a in nirht genau bekannter Weise abhängt, dieselbe bleibe. Es ist

also nur eine Drrlitmj» de« «ranzen Bewetriinjrssystenis um einen Winkel

ert'ül}.'t: wählen wir, wie in der Figur gescliohen, m so, dall dieser Winkel
— a wird, üo wird dahri die neue Bewegung der Platte v' horizontal, und

aus dem Fall ist ein Flu^ geworden.

Die Größe der dem Körper durch Motor mitzuteilenden Bewegungs-

komponente m ergibt steh aus dem obigen Parallelogramm der Geschwindig-

keiten zu m = 3fsinVffa; bei kleinem a kann man also auch m= fsina

setzen. Für Kastendrachen ohne Leine beträgt f, die vertikale Geschwindig-

keit des Stationiren Gleitfalls, etwa 3 m p. s. Nehmen wir a zu etwa 20*

an, so ist m= 6sin 10" = rund 1 m p. s. Diese geringe Creschwindigkeil,

in der angegebenen Richtung ihnen erleilt, würde also genügen, ihren Gleitfall

in horizontalen Flug zu verwandeln. Bei Flugmaschinen if^t allerdings das

Verhältnis /.wischen Gewicht und Tre^fläehe, das hier etwa \ kg : Ii (jni ist,

gewOhnlicli rrlichlich ungünstiger, bei Vdgeln dagegen not Ii viel günstiger;

der Vogel braucht sieh also, um Imi i/ontal zu segeln, nur eine g;inz geringe

Vorwärts- und AuJwärtsbewegimg zu derjenigen Geschwind ij^keit hirizu-

zuerteilen, welche die Schwerkraft ihm nach vorn und abwärts bei passivem

Gleiten erteilen wOrde.

Erinnern wir uns der Stufenleiter der Widerstandswiikungen der Luft:

1. eine durch die Luft fallende Kugel fïllt senkrecht, die Geschwindigkeit ist

geringer, als im luftleeren Räume, und zwar anfangs beschleunigt, aber von
einer gewissen Größe an konstant; 2. eine Platte von gleichem Gewicht und

derselben 01>erfläche, die man in horizontaler Lage fallen Ififit, fällt, wenn
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ihr Schwerpunkt in der MHte liegt, ebenfalls, wenigstens im Anfang, senk-

recht, aber noch erheblich langsamer und ihre Qeschwindigkeit wird nach

kürzerem Wege und bei geringerem Werte konstant; endlich 3. wenn der

Schwerpunkt éer Platte doppelt so weit von dem einen, als vom gegenfiber^

liegenden Rande liegt, llllt die Platte nicht \mA\r in der Richtung der

Ireibenilen Kraft, sondern unter einem spitzen Winkel dazu: auf ein Anfangs-

^tvliiim. in dem Hif^er Winkel klein und dip Fall{»p«ch\vindigkeit erst zu-

nciiniend, dann abnehmend ist, fol<:t ein Dauer/iistaiid, in doin diosor Winkel

groii und flie Fallgeschwindigk(Mt konstant und (wegen schnellen Wechsels

der IragencJen l.uftmassen) kleiner ist, als unter aoi\»l gleichen L'insländen

im Falle f. Wahrend nun aber, um die Fallgeschwindigkeit aufzuheben, in

den Pillen 1 und 2 in dem Körper eine ebenso große Qeschwindigkeit auf-

wärts erzeugt werden muß, ist im Falle 3 demselben zu diesem Zweck nur

eine schräge Geschwindigfceilskomponente von der Große

in = 2 f sin * /2 a

zuzuführen, also nur ein Biueldeil von der ohnedies in diesem Fülle ge-

rinfr=tpn Fallge < iiwindigkeit f. Und von diesem Bruchteil fallt wiederum

nur die kleine Komponente

h = m sin • » a = 2 f sin* '/a a

in die si( iikr t ( lili; Uiclilung, die grölSere Komponente ist hoiizuulal.

In die.^LM) zwei Tutsachen — der automatischen Stabilität einer Platte

und der geringen ihr zur Aufhebung des Falls zu erteilenden Bewegungs-

zufuhr — scheint mir das Geheimnis des tierischen Flugs und seiner un-

geheuren Verbreitung zu liegen. Denn bei allen Arten von Flug, nicht allein

beim Segeln und Kreisen, sondern auch beim Rnderflug, spielt das (Gleiten

einer 1*1 at te auf der Luft wohl eine entscheidende Rolle. Der Wellenllug

?.. B. ist mit einpm jrleiteiiden rapiervnjrel leicht iiaoliztiahmon. wenn defsson

ScbuerpMJikf für laii^'saine Bewegung weil ^^eiiiifi. lür selineile aber nicht

weit genu^' moh vorn ^ferüekt ist: dann verscliieht sich rhythmisch, wenn

die Geschwuidigkeil /u groli geworden ist, der Druckmittelpunkt vor den

Schwerpunkt, der Vorderrand kippt herauf, dadurch wird die Bewegung

verlangsamt und mit neuem Niederki|)pen des Vorderrandes beginnt eine

neue Phase beschleunigten Gleitens.

Es kann paradox erscheinen, daß die Schwere die Haupttriebkraft einer

rein horizontalen Bewegung sein soll. Allein der in obiger Figur darge.stellfe

Er.satz der Fallgeschwindigkeit durch eine Kesultierende aus ihr und einer

durch Motor und S( hrauboii oder dergleichen erzengten Geschwin lir'Iif if m,

die gleichfalls im Haume fest orientiert ist, ninll als einwurfsfrei anerkannt

werden, und ehonsjo der Schluß. d;d> der Weg der Tlatü; nunmehr mit dieser

Resultierenden denselhen Winkel bilden müsse, wie vorher mit der Fall-

geschwindigkeit, weil der Luftwiderstand nach allen Richtungen des Raumes

gleich ist.

Wird die vom Motor dem Körper erteilte Geschwindigkeit m anders

gerichtet, als unter dem Winkel V» a zur Horizontalen aufwärts, so kann
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man leiclit dieselbe Richtung der Bewegungskomjioneiile v' erzielen, aber

diese wird in dr-r Grrßc nicht mehr gleich v sein. Infolgedessen wird sich

wahrpf'liciiiücli auch der Winkel a ändern. Es isl nicht unmöglich, daß es

unter diesen Kombinationen von Hcw tHTnn^rm solciie gibt, die noch vorteil-

hafter >ind, aid die oben angcniinni (m Allein vorläniig isl über den

Zusanuiienhang zwischen 1 und u noch ;>eiir wenig bekannt und ist weitere

Diskussion daher aur>:uschieben.

Die Kenntnis der Fallgeschwindigkeit, die eine Flugmascbine im

passiven Gleitfall nach Errdchung der stationfiren Bewegang besitzL, ist nach

obigem eine wichtige Unterlage zur Bestimmung der Eigengeschwindigkeit,

die ihr durch Motor erteilt werden muß, um sie zum horizontalen Fluge zu

bringen. Die meteorologischen Knstendrachen nind bis jetzt die rinzigen

Flugtnaschinen, für welche diese Kallgeschwindigkeit aus vielen Fällen von

1000 und mehr Metern Höhe dnrcli die Auf/'''if!inun?en des Raro^rrajihen

während des Fulls liinreiclicnd genau licstimtnl ist; sie hetriicil bei iluieu

2— 'fr m p. s. Leider ist die Wabrriehnuing der Stellungen und Bewegungen

des Drachens im Gleilfall bei Drachcuaufsliegcn sehr schwierig, weil die

Ablösung in zu großem Abstand vom Beobachter erfolgt und der Drache

sich danach schnell von ihm entfernt; auch geschieht seine Ablösung oft im

ungünstigen Moment, wenn der Drache durch fibermäßigen Winddruck
< schießt >. Es würde deshalb von großem Interesse sein, möglichst häufig

auf Ballonfahrten Kastendrachen am Korbe hängend roitzuf&hren und sie

aus Höhen nicht unter ÖOO m herabschweben zu lassen, weil man dabei

ihr benehmen voraussichtÜch riebt genau benltanhten können wird. Die

Drachen müssen nicht zu klein sein, niindeslens 2 ni lang und 1
' j m ineit,

um weit sichtbar zu sein. Sind die Drm jun zusamnieidegbar, wie diejenigen

der Deutschen Seewarle, und mit Auldruck versehen, t>o wird man sie sich

fast immer unverletzt durch die Post zurücksenden lassen können. Solche

Drachen kosten 40—60 Mk. bei der Anschaffung und erfordern bei einem

Gebrauch von 60 oder 70 Malen etwa ebensoviel an Reparaturkosten, und
wo die Gelegenheit zu Ballonfahrten gegeben isl, kann auf diesem Wege
mit 100 Mk. wahrsi heinlich die Aviatik mehr gefördert werden, als mit den

20 fachen Ko-ten dui< li Ki bauung einer Flugmascbine, die nicht fliegt. Ver-

snf'hr iiuKMlialb der uni» i>ten M mi m über dem Boden .sind weniger zu

eni|ilrlili'n, weil in diesen die Lull hei cinifrci'TnnHf'n starkem Wind in Wirbel

und Wellen geworfen ist. Aus dcin-elben Grande sind Flugversuche inner-

halb dieser untersten Schicht am gefährlichsten, um so mehr, als die Köster

in der Regel hier landen müssen, ehe sie überhaupt m einer stationären

Bewegung gelangt sind.

Die Fallgeschwindigkeit ist leicht festzustellen durch die Angaben eines

Barographen. Die genaue Bestimmung des Winkels a ist allerdings schwierig,

aber den vermutlich nur wenig kleitieren und ebenfalls interessanten Winkel,

den die Längsa bse des Drachens mit dein Horizont bildet, kann man durch

ein i'endel aufzeichnen Jasäen. Am einfadisten kann dies wohl dadurch
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geschehen, daß man in einem der üblichen Drachen-Meteorographen die

Feder des Thermograi>hs oder Hygrographs löst und mit einem kleinen

Gewicht beschwert.

Le dirigeable Lebaudy en 1905.

Mien que nos lecteurs aient ^'té K';ruli«'rcnicnt (enus au courant des diverses

expériences du dirigeable Lebamli/, au fur et ù mesure qu'elles étaient eiïccluées,

peut-f'lre ne sera-t-il pas inutile de revenir sur ce sujet, dans un examen d'ensemble de

ce que le monde du sport npi»ellerail les «performances» de ce remarquable appareil.

L'iitttallatiAn dct ipparells à 6az hydrogène, pris du hangar de la Juitioe, à Toul

pour le gonflement du Lebaudy.

(/est une manière d'établir l'état actuel de la «jucslion de la navigation aérienne

au moyen des ballons, au moment même oii l'aviation, de son côté, avec les aéroplanes

Wright et autres, semble ii son tour vouloir entrer en scène et disputer la palme au

plus léger que l'air.

gui l'emportera des émules? Il est diflicile de le dire tant que les progrès des

aéroplanes n'aur<int pas été confirmés par des expériences nombreuses. L'un cl autre

de ces modes de locomotion aérienne auront sans doule leurs avantages particuliers, (jui

leur assignent un rôle distinct, et le temps seul permettra de fixer les circonstances et

les limites de leur emploi.

Quoi qu'il en soit, il est certain que jus'quà présent le ballon dirigeable est seul

arrivé au degré de perfection nécessaire à un usage régulier et pralitiue.
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Le ballon Lebawly est, en quelque sorte, raboulissoment de celle liguée de ballons

français qui coinmenco au remarquable projet du Gf-néral Meusnier et se continue par

les essais de Giffard. dt> Dupuy de Lôme, de Tissandier el les belles expériences du

dirigeable du r.olonol Renard. L'intervention du moteur à essence dans les ballons de

Santos-Dumont avait fait faire à la question un {;rand pas, car, jusque là, le poids des

moteurs n'avait jamais permis de doter les dirijjeables d'une force motrice suflisante.

Il appartenait ii M. Julliol, le très-ingénieux Ingenieur qui a conçu et exécuté le

Lebnudi/, de coordonner tous les résultats acrpiis. de les compléter par l'adjonction de

dispositions nouvelles el d'obtenir enlin un véritable navire aérien, doué d'une grande

stabilité, élément essentiel de la sécurité, el d'une vitesse convenable.

Gonflement du ballon k Toul. (Li fliot est tendu d'avance.)

Ces résultats ont été réalisés par des travaux limgs t-t persévérants, poursuivis

mélbodiciuement et sans hâte, comme il convient lorsqu'il s'agit de résoudre un problème

aussi coinpie.xo, où, quoi c|ue l'on fasse, l'homme sera novi<.e longtemps encore.

Le ballon qui vient de couronner la longue série de ses essais par le beau voyage

de Moisson au camp <le Châlons et par les recormaissanccs aériennes autour de Toul,

est tel que l'avaient fait les transformations de 1901. Nous l'avons décrit ici

même J. A. .M. nov. llMli). Nous nous conlcnlerons donc d'en rappeler les éléments

caractéristi(|ues:

Longueur du cône-avant . 2i 00

» du cône-arrière 32 >" 95

> totale Ô7 bô
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Diamèlre du maiire-couple 9'" 80

Volume total "ilifie m. r.

Volume du ballonel ôOO m. <•.

Force du moteur 40 chevaux

Deux hélices latérales.

Sa stabilité tout-à-fait remarquable est dike pour une bonne part à l'organisation

rationellu de plans verticaux et horizontaux dor>t une partie constitue un véritable

empennage ou queue de llécln» vers l'arrit-re. Tout cet ensemble a été complété par une

dernién* surface horizontale disposée dans le plan principal de la car^>nc et à l'extrême

arriére; ce plan aux contours arrondis et auquel on a donné le nom de papillon ou de

queue de pigeon présente une surface de 22 métrés carrés. Grâce à son éloignement

du centre de carène, son action est particulièrement eflicace et cet organe contribue

(laissamment à la stabilité longitudinale.

l> traiiohés qi'M a fallu crtuiar pour permettre au ballon Lebaudy d'entrer dant la hangar à Tout.

11 c<mvienl do mentionner enlin le ritlemi ^lérehippuMe ; c'est nnc vaste toile que

l'on peut il volonté dérouler cnnune un store sur le cadre nblitpu' lou Irapé/e de poussée)

qui relie la nacelle A la carène vers l'avant. GrAce à la position inclinée de celle sur-

face plane de 9,5 mètres carrés, on p«-ul détertiiiner, pendant le mouveinenl en avant,

line certaine poussée verticale de l'air, susceptible de provoquer l'ascension ou de com-

battre la tendance à descendre, sans dépense de lest. Cette disposition, <|ui n'était

qu'entbryonnaire en 19(>t, a été coniplétcinenl organisée et expérimentée en 1905.

Enfin, en dehors des plans tixes de l enipcnnage, il existe, articulés à l'exlrémité-

arrière du cadre ovale auquel s'accrochent les suspentes, deux plans, mesurant chacun

3,4 mètres carrés, et f«»rmanl au repos un V couché, c'est-à-dire une sorte de coin <iui

niuslr. Arronaul. Mittoil. X. Jahrg. 17



s'oppuso au tangiigc aiiU>mati<|ueniont, Tun dos plans s'eiïaçatil sous la prcssiun do Tair au

moindre changcmcnl d'inclinaison de l'axe du ballon, tandis quo l'autre résiste et tend

à ramener tout le système à sa position d'équilibre. Kn dehors de leur action automa-

lique, ces plans peuvent d'ailleurs être manœuvras de la nacelle, pour modilier l'incli-

naison du ballon.

Los autres améliorations réalisées en 1905 portent sur les accessoires nécessaires

pour un voyage de longue durée. (In a muni en particulier le dirigeable d'engins d'arrêt:

une ancre, deu.\ guideropes et un serpent-stabilisateur de 7 mètres de longueur, pesant

ô() kilogr., attaché au bout d'une corde de ôO mètres. Le ventilateur ;\ grande puissance

a été également modifié pour permettre des déplacements verticaux de grande ampli-

tude.

Vue d« la naodit du Lebaudy dam «on liangar A Tout.

On a enfin prévu les ascensiims de nuit et, dans ce but, la nacelle est munie de
lampes électriques et d'nn phare à acétylène dissous, capable de fournir un éclairage dt»

1 million de bougies pouvant être projeté sur la campagne.
On se rappelle <|ue les expériences de IflttJ s'étaient terminées par une brusque

avarie, survenue à rattcrrissage, dans le parc de Clialais. le 20 novembre. Celles de
190-t se poursuivirent sans incidents et furent closes le 22 décembre. Le dirigeable
venail d'accomplir sa soixante-troisième ascension. Enlin la campagne de liKïâ a été
c<msacréc à des épreuves définitives pour lesciuelles MM. î,ebaudy avaient sollicité le

contrôle d'une commission militaire compétente.

Cette commission fut composée du r.ommandanl du génie noultieaux, chef de
l'établissement central du matériel daérostalion militaire, du Capitaine du génie Voyer,
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sous-chef du môme <!>tablisscment, et du Commandant Wiarl, chef du laboratoire de

recherches.

Le programme comportait deux séries d'épreuves; dans lu première on devait se

mellrc dans les conditions d'un dirigeable accompagnant une armée en campagne; dans

la seconde, on devait étudier le service d'un dirigeable dans une place fort ou un camp
retranché. La première série d'expériences a donné lieu au voyage de Moisson au camp
de Chàluns, et lu deuxième aux reconnaissances autour de lu place de Toul.

Les I. A. M. ont, dans le numéro de septembre IJKß, brièvement rendu compte du

voyage de Moisson au camp de Cliâlons. On se rappelle que le départ eut lieu le

3 juillet, à 3^ 12 du matin. Le Capitaine Voyer était à bord, avec le pilote Juchmcs

et le mécanicien Hey. Un emportait KM) kilogr. de lest.

L'embarquement de . Berteaux, mInUtre de la guerre, dans la nacelle du Lebaudy.

La distance de 91 kilomètres <pii séi)are à vol d'oiseau le parc aérostatique de

Moisson et la ville de Means, lixée pour le premier atterrissage, fui franchie en 2 h 37.

La vitesse m«iyenne avait été de H<> kilomètres, 3 à l'heure. On avait navigué à une

altitude ne dépassant pas i8ü mèires, avec une dépense totale de 10() kilogr. do lest.

Du lieu de l'atterrissage à remplacement déterminé à l'avance pour le campement, il y

avail une distance de 19.3(j mètres «jui fut parcourue en transportant le ballon à bras

sans difficulté. Lautorité militaire avait eu soin d'envoyer ù Meaux dos voilures à

tubes d'hydrogène pour ravitailler le dirigeable.

Celui-ci se comporta bien au campement pendant la nuit, malgré un vent assez

fort, qui était de 7 à î» n)ètre.s à la seccmde, soufllant d'E—NE, au moment du départ à

4»« 38 du matin, le 4 juillet. Le commandant houllieaux remplaçait le capitaine Voyer

dans la nacelle. On décida de pratieiuer une escale improvisée sur un emplacement à
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déterminer en cours de route, aCn d'ex|>érimenti'r dans (|uo11es conditions peut être

efTeciué un canipemonl inipn;vu avec les seuls moyens du bord et l'aide des habitants

de la contrée.

fletle escale eut lieu à 5l>2ö, à la lisièn' du bois de î?ept-Sorts, près de Jouarre,

dans une clairière assez bien abritée par de grands arbres. Ih" parcours réel avait été

de 17,5 kilom. seulement. En raison de la fatigue de réquipage, on résolut de passer

deux jours sur ce campement. Au cours de la première nuit, le ballon eut à subir les

attaques d'un gros orage; mais la nuit suivante fut plus calme, sauf une pluie abondante.

Le 6 juillet, à 8l> du matin, on so mettait en route do nouveau, le capitaine

V'oycr étant ù bord. L'objectif était d'atteindre le camp de Chillons, en passant au-dessus

de Château-Thierry et d'Epernay. La distance réelle de 98 kilomètres fut parcourue en

3*» 21, à une vitesse moyenne modérée de 2t>,2 kilom. ù l'heure, et le ballon prenait

terre h 11 •'20 du malin. Du point d'atterrissage, on le conduisit à bras jusqu'à l'em-

placement assigné pour son campement, prés du Quartier National.

I

L* Lebavdy en marche.

Le camp de ChÂlons n'est pas précisément une région abritée contre le vent;

mais l'endroit choisi pour camper le ballon exagérai! ce! inctmvénient, car c'est le point

le plus élevé du plateau, et les maigres bois de pins parsemés «.à et là, moins hauts

que le ballon alors même que la nacelle est ramenée jusqu'à terre, forment c<mtre l'orage

lin insuffisant rideau.

Or, tandis que se poursuivaient les opérations du campement, un ouragan d'une

violence inouïe s'abatlil sur le camji. La direction »lu vent changeait brusquement,

prenant le ballon par le travers. M. Juehmès, sim fiilote, qui était à terre, voulut essayer

de modilier rorienlation du dirigeable de manière à l'amener la pointe au vent; mais,

avant que la manceuvre fût effectuée, une rafale plus violente saisissait le monstre,

arraeliail les pi<|uets de retenue; trente soldats s'efforçaient envain de le maintenir par

les cordages; il leur échappait et fuyait éperdument. rasant le sol, renversant les poteaux

télégraphiques, jusqu'à ce cju ii sarrélât en déchirant son enveloppe sur les arbres.
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L'ènolkm avait été grande, car il entraînait trois soldats montés dans la nacelle pour
la lester en nt tondant que Tamarrage ftti complet. Fort henrensement ces aéranantes

improvisas n'eurent aucun mal

Cet accident, nécessitant une réparât lun assez tmp«>rtante, mil iia au vuyage qui

avait démontré néanmoins qu*nn pareil ballon pent accomplir de longs voyages sur un
tr^t absolument déterminé et que, sanf les cas fortuits d'ouragans violents, il est

possible de le camper en rase campajme. I! en résulte néanmoins (|ue de pareilles

iastailalions smumaires senint ttuijours précaires, et qu'il est bun qu un dirigeable ail

on port d'attache où il puisse être remisé dans un abri sérieux.

L'ensemble de ce vuyaj;e instructif se trouve résumé dans le tableau suivant :

Uislance l'arcoiirs

n'-el

par nppxr)

aa nol

Vil«Me
horair»-

rarcourt

à bras de

Dürfe ù il apri's le l'alter-

ri»'l

ri - - a^-i ail

' uilipL'nivnl

SJuittet.-

B. Ulom. kilom. Ulom. mètrea

Moisson (départ)

Meattx (atterrissage) .

.

8h48 matin

6li20 —
4 Jum«t:

a? yi.— 9Ö.—

Meaux (départ)

Scpt'Sorts (atterrissage)

(has matin

6l>2r» -

(1 juillet:

)

' 12.7 17.6 22.3 néant

Sept-Sorts 1 départ) ....

Mourmelon (atterrissage 1

H'' — iiiiitin

1 1 »' — >» il 08.12 96.— 29'2 900

Totaux des trois étapes .... lUti.wi 210. ô 28.S6

Vitesse horaire moyenne . .

.

29.266

L? programme cmnixirtait une ^-coonde sévii- (i'('\|>Hrien' es anlour d'une place

forte. Toul fut choisi pour res epn iue.s et. tandis que l'on procédait aux réparations

nécessitées par l'accident survenu au Camp de Châlons, le service du Génie aménagea,

poor servir de remise au ballon, le grand manège du 89» régiment d'artillerie, situé sur
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le plateau de la Jiulice, à proximité do terrains incultes propices aox manœuvres de

départ et d'atterriaMftt» Ce manège ofTrait des dimen-^inn«; rMnvpnnhlf>?. snnf h hnntcnr

^1 il ne faut pas oublier, en effet, que le ballon, tout

V. /I^ ^ arrimé sur la nacelle» occupe 17 mètres de haut. En
même tempe que Ton éventrait la maçonnerie d'tin

des pignons pour permettre Taccf-s du ballon, on

rrcusft dnnr une profonde tranchée qui compl<'faif

la hauteur nécessaire et que I on voit sur nos gra-

vuret.

Un grand rideau en toile à voile M. or<ranisé

pour ffnner ce hangar, et on installa une [m IjI. usine

à hydrogène au-Ueliors. Ces travaux activement

ponasés permirent de e<nmn«icer le gonflement le

99 aptembre 1905. Le 4 octobre, deux mois après

Tarrivéo a Tonî. tmis les prèp:\ra1ifs fMnirnt terminés.

Le H octobre on proc«'da a une courte ascen-

sion de réglage, et le 12 octobre, ayant à bord le

commandant Jullien, cb^ du Génie de la Place, le

capitaine Voyer, le pilote Juchmi s et le mécanicien

Rey. le ilir!j?fnhk', parti à fJl'ôô dn malin. >'tait de

retour à ;»'<ö4» après avoir opéré un vaste circuit

fermé de 62 kilomètres à Taltitade de 490 mètres.

Il arait passé au-dessus de la forêt de Haye, Frou-

ard, les Fonds d<- TovA, Nancy et était revenu di-

rectement, sous un vent assez fort, ayant usé lUO

kik» de test, dont 30 à ratterrissage.

Les mêmes expériences avaient lien le 17 oc-

tobre dans It's secteurs nord et ouest de la plarf. Le

voyage durait une heur»- et demie ide 8 i\ 9 heures

et demie) et l'un put faire de bonnes épreuves do

télépbotograpbie.

Le 19 octobre, le général Pamard. comman-
dant la 39'' division d'infanterie, montait ilins la na-

celle et pouvait inspecter tout le secteur sud, accom-

plissant en deux heures et demie un trajet de 60 kilo-

mètres.

Le 21 octobre, nouvrnn voyage où la vitr-s^c

fut poussée jnstju i'i -tô kilomètres ii l'heure, avec six

personnes dans la nacelle, ut le 24 octobre, le mi-

nistre Ini^même, H. Berteaux, voulant se rendre

compte par lui-même des services (jue pouvait rendre

un semblnbîi' niipareil, prenait place dans le diri-

geable à i heure dxée la veille par un ordre de

/r^Si^^ \ service.

Sans nous arrêter aox ascensions des 26 et

^\ 27 octobre, signalons encore celle du 7 ti(i\ (Miil)re,

à laquelle prit part le général Micbal, commandant

& le 90> corps.

\ ^ Le dernier voyage, qui fut effectué le 10 no-
^ vembre, mérite une mention spéi^ial^, en raiSOU de

l'altitude de l;i70 mètres <]ui y fut atteinte.

Cette question de l'altitude à laquelle un diri-

geable peut naviguer offlre, en effet, un grand intérCtt

et
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snrtont an point de vue des applications militairea. Or, c'était one opinion assez

répandue, môme parmi des personnes tr^-s rompélenles en matière d'aéronauliquo, (jae

les ballons diriiicrtbles no sont guère siiTrptiblcs dp s'éloigner boaucnup de In ««tirfafo

du sul: on tixail ainsi ù ö ou OUO mètres ia hauteur de leur zone de nnvigaticm,

SanlOB-Dumont, dans son livre [»Dans Vatr» insiste à plusieurs reprises sur cette né-

cesiité et sur les dangers que pourraient ooarir les dirigeables à aiïrontt'r les grandes

altitudes. Le mrnte de la Vanlx. dans une interview publiée par le journal T^n Pi'trie,

déclarait également que les dirigeables ne poumient s'élever et que, pour cette

raison, on ne pourrait, en temps de guerre, se servir que de laallons sphériques ordi«

nsires.

II n'était donr prts inutile de détruire celle légende et c'est & quoi peut servir

laitension du t»» novembre.

Le ballon partit avec trois personnes seulement par un temps très brumeux. A
WX) mètres il était entiétcnu nt plonjié dans des rui i < opaques, et I on dut se con-

tenter de tourner en ren ie, faute d" pouvoir prendre <i»'s points <!i- rcpTr,' sur ]o sol

pour accomplir un parcours déimi. Un atteignit ainsi l'altitude de 1H70 mètres au-d<'ssus

da niveau de la mer (1120 mètres au-dessus du plateau), avec une dépense de jfôO kilos

de lest. On redescendit ii 1010 mètres pour remonter encore ù 1H70 mètres, et l ex-

pf'rience paraissant concluante, un op^rn f-nün une dosrentf lY^inlirre f[iii ne présenta

aucune difticulté spéciale. Il sullit, on etlet, de régler la vitesse, de manière que, par le

jeo du ventilateur, la forme de carène reste toujours la même.
Celte dernière asceiisicm était la 79*nie Ju dirigeable.

Tel est l'ensembJe de ces remarquables expériences qui montrent les grands progrès
réalisés par la navigation aérienne.

Certes, on ne saurait prétendre que celle science nouvelle a dés à présent dit

son dernier mot et, lorsqu'on s^nue aux transformations successives accomplies Hnns

l artliUecture navale des navires aquatiques, on peut prévoir les multiples avatars

<ia'âoroftl à subir les navires aériens; mais c'est déjà qut lquo chose que le problème

viit Uen posé et que les invoiteurs de Tavenir aient un point de départ pour leurs

riflierchos. De pareilles épreuves poursuivies avfc méthodes, font apparaître peu à peu
Ifs nombreuses difficultés, ii peine sou|M.onnées tant que l'on aborde pas la pratique el

préparent par cela même leur solution cuuipléte, et à ce litre, assurément, des inven-

t<an comme M. Julliot méritent bien de la science universelle.

0. Etpitaliifr.

Kleinere Mitteilungen.

Das Luftschiff des Grafen von Zeppelin.

Vom Grafen von Zeppelin ging uns tollendes Schreiben zu:

«Friedriclishafen, Anfangs Mftrz ISOß.

Nach seiner Landung am 17. Januar d. Js. wurde mein Flugschiff durch einen

5'"mi (lorart bescliädigf, dal3 ii li seine völlific Zortniinnu'nm;; uvnsoinehr anordnen mutile,

*^ 'f'li dl. M. iruing von Heobachtern des Fluges teilte, seine i^igengeschwindigkcit sei

Ungenügende gewesen.

Bald aber ergab die genauere Prüfung der Vorgänge, daO das Flugschiff nicht nur

^Orausbereclmelc Gescinvindigkeil, sondern aiuh <lie öbri^ii'ii von ihm crvvarlelcn

laften in vollem Maße gezeigt halte. Ent;iogi'H den Zeilungsberichton bubeti die

***'>»t'n und l'reibschraubcn wahrend des l'luges keinerlei Störung im Gang erlitten.

Hit dieser Erkenntnis erwachte für mich aufs neue die Pflicht, die in mir durch

^•hnmg, Obung und ftußere Umstünde mehr als bei anderen vorhandene Bef&higung fllr
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die Srliafrun«! dor {;<'braurhstii(-htii;»ii>ii Lttflfahneuge zum Nalzen dr« Vaterland«!« «rif der

Mensclilioil iiborhuupt, /u hctfilicfii.

Üas bis jetzt allerdings veigeblicliv Bemühen, die Geldmitle) fOr einen Neubau zu

finden, hat meine Zeit so sehr in Ansprach genommen, daB ich aufienrtande war, die

mir von so vre' " iton ziigogangenen Kundjiebungon warmer Teilnahme wegen des

Scheiloms nHMnt'> 1 ult-rnohmons einzeln zu beantworten.

Icli bitte dalicr, diese Form meiner herzlicbslen Dankesbezeugung für jene Kund-

gehimgen, die mir großen Trost ond Anfrichlung gewShd haben, genelunigvn su wollen.

Die 25k Sitzun? des Berliner Vereins für Luftschiffahrt fand am 19. Februar

nnler Vorsitx des Geheirorates Professor Busley statt Es warm 21 neue Mitglieder

aagemeUtet, di« in den sattang^mUsn Formen Anfnahm« fanden. Den Vwtrag des

Abemls hielt Obf^rloiitnunt llnrn der FnnVc'ii-Tolegr,iph('n-.M>tr'i1iin;; übe r -die Verwendung

von Ballons und Drachen für /.wecke der Fnnkcnlelegraphic in Südwesfafrika (auf Grund

eigener Wahrnehmungen,! >. Der Vortragende war am 24. Mai 1904 al« Führer einer von

drei Ponkenstalionen. welche auf Grand der Kabinettsurder vom 80. April 1904 nach

Siidwcslafrika enlsanil worden wnron, in Sw.ikf pmund gelandet. Die Landung erwies -ich

als ziemlicit schwierig, sie ging jedoch ohne Unfall vunstattcn. Alles mitgenommene

Gerät und Material, berechnet für einen dreimonatigen Betrieb, zeigte sich unverletzt.

Alles «insehliefiUch der liO schweren GasOaschen hat sich in der Folge anrb bestens

bcwährl. Dir Zeit d-^r i^!)prfalirr von Ifiunbiirs narh Swakopmund war benutzt worden,

die .Mannschaft auf die Bedienung der Apparnto und das .Steigenlabsen der Drachen

gehörig einzuüben. Bereits am <>. .luni waren alle drei Funkenslationen nach mehr«

tigiger Bisenbahnfahrt in Okabandija angelangt und zum Weitermarsch bereit. Die Be>

fördcrnng der Wn^en snüto mit Eseln gosrht lien . doch erwiesen sich Esel wie Mouilliere

dafür zu schwach. So wurden die schweren Wagen je mit 20 Och.sen bespannt. Am
10. Juni brach Oberleutnant v. Kleist von ütjosasu mit .seiner Funkcnstatiun auf, um zur

Abteilung des Majors v. Estorff im Norden zu stoßen. Am 12. marschierten Oberleutnant

ll nn tind Oberleutnant Haering mit der Hauptabteilung nach Owikekerero, nachdem
Verabredungen gelroGTuo waren, alsbald Versuche mit Kernlidegraphie anzustellen. Diese

Versuche hatten den erwarteten gitnsligen Erfulg. Das erste von Oberleulnanl v. Kleist

gesandle dtcnsUicbe Telegramm erreichte seine Bestimmang um 4 Tage früher, als es

sonst möglich grwfsm wäre. Fortan fand die Verbindung der versrhiedenen konzentrisch

gegen den Walerberg vorgehenden Truppcnableilung. n fv. Kkist bei E^lorfT. Horn bei Heyde.

Haering bei MOller) bei dur« hscbnittlirher F.nlfernuiig von iAi lO km last ausschließlich

funk^utelegraphiscb statt. Wihrend des sausen Monats Juli wurden tSglieh Telegramme
mit giit( in Kifrilj;. gowr. hselt. Der Vormarsch geschah zumeist des Nachts, von Sonnen-
untergang bis 11. dann wurde 2 .Stunden geruht und rmf hlier wied«»r bis zum nnbrcch. nden
Morgen marschiert. Kam t-^ zum Gefecht, so wurde während desselben eifrig gefunkt.

Am Tage des allgemeinen AngrilTes auf den Waterberg — 11. August 1904 — batten

sich die drei Stall u ti wegen des inzwischen ausgeführten konzentrischen Marscbes
einander }îo,nâhert : doch betrugen die Knifernungen einer von der ;indern norh immer
ca. 2f)—;f* km. Es darf bei solcher Kntfernung der gegen den Waterberg operierenden

Abteilungen behauptet werden, und es ist spiler von dem Oberkommandierenden aus-
drü«klich anerkannt worden. daf> ohne das sichere Funklitmi« i ii d r Funkentelegrapbie

das Vorgehen gegen die feindliche làtellung nicht mit solcher Gewißheit des Geling»»

Graf von Zeppelin.*

Berliner Verein für Luftschiffahrt.



137

nnd sr-hließUchen Erfolges hätte geschehen können. Bei dem sich an den Steg am
Waterberg ansrhHff^endi'n an^tn-ngenden Vormarsch der vereinigten AbUilungon FstorfT

Qod Hcyde vom 12.-26. Âugu^l hatten die beiden Funkenslaliunen v. Kleist und Uurn

n fo^«n. Aoeih bleriMi wie bei allen die Monate Aagwt und September nodh aus-

füllenden Operationen gegen die in das Sandfeld geflohenen Hereros taten die Funken-

Mographen mit bestem Erfolge ihre Schuldigkeit (v Kleist bei Estnrff, Horn bei MUlilenfels,

V. Klüber beim Uberkommandu). Häutiger inuAle vor weiterem Vordringen Proviant

•bfewartet werden, da Menscben und Tiere encbBpR waren and die Botfermuig von der

letzten Bahnstation oft 25—80 Tagemftrscbo betrug. Endlich am 28. September war der

Kessel geschlossen, der Feind zersprengt und dor Feldzug p- ^/i n die Hereros beendet.

Dagegen hatten mzwisihen im bilden die Hottentotten den Kncg^pfad beschritten, und die

Fimkenatalioaea empHngen äetk BefeU, tnn apUer im SOdoi erfolgreich verwendet werden

ZQ können, in Karibib neue Hannsehaflen und neues Material aufzunehmen. Beide.s war

unbedingt notwendig; denn von dem Peisunai der Stationen (-t Offiz.. \ V., 27 Reiter)

waren nur noch 2 Ot'liziere, 1 Unteroflizier und -l Mann felddienstfähig und das Material

bedufte mindestens einer Ergänzung, wenn sich auch heransateltte, daft Fahneuge wie

Apparate sich trots der enormen Inanspracbnahme and trotzdem nicht drei, wie

vorausgesetzt, sondern fünf Monate gebraucht worden waren, ausgezeichnet bewährt

hatten. Oberleutnant Horn schloß an diese Schilderung der Ereignisse des bewegten

Sommers bezw. Winters 19M noch versehiedene interessante Binselmitteihmgen: Die

Drachen hochzubringen, war maar hmal sehr schwierig, weil in Südwestafrika häufig abso-

lute Windstille tieiisrht oder der Wind innorhall» oiner Stunde oft wechselt, ja

direkt umspringt und m verschiedenen, kaum iOü m dicken Schichten sehr verschieden

stsik webt Letsterer Umstand ist auch für die Ballons listig, die an und far sieb viel

schmrer ho<-h gehen und viel weniger tragen können, als bei ans, weil das Innere

unserer KoUmie ein Hochplateau von ra. 1G(K) m Meereshöhe (also Srhneekoppen-Hölie)

ist. Auch während des Tages wechselt der Wind bäulig. Um .Mittag bort er regelmäßig

fest ganz auf, erbebt sich dann um 3 Uhr wieder und ist am besten zwischen 5 und 6.

Während der Regenzeit, die vom November bis Februar diuiert. gibt es viel Gewitter

mit jäh einsetzenden Wirbel-itürrnen, die mit dem Drachen zu arbeiten unmöglich machen
und den Ballon kopiuber heruntergewurfen oder losgerissen haben. Ein solches schwer
ta vermeidendes UngeRUir hatte dann regelmäBig den Verlust der GasfitUung zur Folge,

wenn es auch dem Geschick der Mannschaften gelaiiL'. die von den Domen zerrissene

Ballonhülle wieder leidlich zusammenzuflicken. Andererseits ersdiwerte die dichte Be-

wachsung des Geländes das Aullassen der Drachen und Baiions sehr. Allen diesen

Mlofsln von Drachen und Ralloa gegenflber ist die Frage aufgeworfen worden, ob es

nicht anginge, Masten, wenn auch aus mehreren Stücken zusammenfügbar, zum Auf-

hängen der Drähte iiiitzufilhren und neben dem A[»pfirnt jedesmal .luTztirichten und
Dacbiier abzubrechen. Dieser Gedanke ist, abgesehen von den Schwierigkeilen des

Transportes, dem sehr erhebliehen Zeitverlast bei Binrammong und Aufriebtung und dem
großen unteren Baume, welchen Masten bedürfen, aber schon deshalb unattsfilhrlMr, Weil
"'an ihre Wühc doch kaum über 30 m steigern könnte, diese Hohe zuni wirkçimen

'Telegraphieren zu gering ist, und die Masten der Zerstörung durch die Wiri>eiwinde

ebenso preisgegeben smd« wie die Ballons und Drachen, und zwar je höher die Masten
sind, desto mehr. Deshalb Würden für fahrbare Stationen, die den marschierenden
Truppen folgen sollen, nnr nal'ons- und Hrri lien in Frage kommen, während man bei

«venluellen Errichtung von tosten Stationen stcls Masten bevorzugen wird, weil man^ tarn Aufbauen, Baum für die Ausdehnung des unteren Teils der Masten und die

'''''Klichkeit hat. dieselben utit zu befestigen und zu verankern. Freilich ist die bisherige

Notwpndi gkeif. das Wassers'* iiT;:a- unter tivoßcm Druck in den S' h'.vcren stählernen

'''eschen mitzuführen, eine der größten Schwierigkeilen des Funkentjctriel)cs ; auch ist

Vorgekommen, dal} trotz sorgfältiger Regelung des Nachschubes von Gasflaschen mit

Proviantsofohr solche zarückgeblieben waren, und es ist vorgekommen, daft eine

lllwte. Aennsat Mitteil. X. J«hr^ 18
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Slaüon siili Î—
') Tage nhne Gas bcfaïKÎ. lîei dioscr Sachlag»* ontsbht rltr» Frn^f, ob

es kein Mittel der Alihilfe gibt, entw eder, indem man das Gas schnell an Ort und Stelle

•bereitet, sodaO nur die erforderlicheii Chemikalien mltzufftlireii wtren, oder daA eine

anden* Arf der Dofürderung des Gases als in den schweren Floscbcn erfunden würde.

Die Sclnv il : ii^-ki lt der Gasnarhfulir und des Gasrrsalzes mnrht aucli in t'i>it i Linie

4ie Verwendung von Beobaditungsballons unmöglich, lim der großen Klarheit und

Darchsichtiglseit der Luft w8re es an sich möglich, schon aur große Entfernungen «tt

'beobachten, sumal auch die liereros in ihrer ilauptmasse mit Viehherden und Weibern

imtl Kindern trolz der dirlittn Bevvachsung des Gelänilt s ein frtiti^s lîi ithar'ittingsnl»jf');t

•Abi^cbeu. Vur dem Waterbcrg und später im äandfeld hätte ein Ueobuchtungsballun

«nschaidiare Dienste kisteo können. Noch er\rahnte der Tortragende die manni^raltigen

Erachwemiase, welche fOr die Aurbew.ihrung des Materials, besonders auch der mit Gas

ffpfnlltPH nallnrr--, da«? Wfhselndc Klima bietet, <1a> Ti^^inperatur-Maxiina von :î5 î^*"

am Tage und -Minima bis —7*' in der À'achl und in jedem Fall am Abend ^IlIs be-

deutende Temperalur'Emiedrigungen bringt. Eine große Anzahl von Lichtbildern, zu

helrftchtlichem Teil durch Oberleutnant v. KlQher aufirenummen. die der l^edner seinem

mit 'i'-npfm Beifall gr-luliclL-ii Vvu'iag" fi)lîrfn ließ, gab der Vcrsnmml tiig Iflir-iiijip;.'' An-

scbauungcu von dem Betrieb der t'unkentelegraphie, von dem Lagerleben und dem ganzen

Milien des sQdwestatrikanischea Feldinps.

In der sich anschließenden Diskussion beantwortete Professor Dr.. Marekwald die

vom Vi^rlrasîenden aufgi wrn frne Fra;:e nrif-h der lixisteiiz eines Ersatzes für das in

schweren eisernen (iastlasclieu mitzurüh rende VVasserâloiïgaïi dabin, daß ein solcher

durch da» (lalcium»MetaIl und dessen Eigenschafl, Wasserstoffgas in ansehnlichen Mengen

zu absorbieren, gegeben sei. Das Metali wird z. Z. in Bitterfeld auf elektrolytiscliem Weg^e

gewonnen und kn (;,.')() Mk. das Kilo 10 Kilo r.alciuiii veriiiö'^en !(> cbiii Wasse rstoff-

gas zu absorbieren, das wieder frei wird, sobald man das (Calcium mit Wasser über|;ießt.

Da hierbei zugleich eine Wasserzersetzung eintritt, weil das sauer^lolTliungrige Calcium sich

an Sauerstoff ans dem Wasser sättigt, erreicht das gewonnene Quantum Wasserstoffgas

sogar das dopjielte d»'s iirsprnnj'ürii von d<'m Calcium aiif^ienonmienen, Prof. Man-kwald

berechnet bei dem beuligen C'.alcmmjireisc <lic Kosten einer Rallonfiillunj; von 10 cbin

auf höchstens fiö—7ü Mk, Die praktische TraiJ!weite der Neueiuiii,' bedarf natürlich der

fiorgfltltigsten Prülung.

Zum zweiten Punkt der TaKesonlnuiig « ncwilliüung eim's Beitrages für das inter-

nationale Uénard-Denkmal » erhielt das Wort Hauptmann llildebrandt vom LuflscliifVer-

balaillon. Derselbe teilte mit, daA in der Dozember'Nummer des < Aéroidiile n web-he

Ende Januar in Berlin zur Ausgabe gelangt ist, sich ein Aufruf zu Beiträgen fQr ein dem
Obersien Hénard zu selzemles Denkmal befunden babe, uiul daft der Hedner daraufbin

sofort bei der Denkmalskommisviion ui Paris angefragt habe, ob dies Denkmal inter-

national sein Sülle oder nur ein rein französisches. Der Generalsekretär des Denkmal-

komitees, Ed. Surcouf, habe geantwortet, daß Beitrage aus Deutschland sehr erwOnsdU
seien, und der Vorstand des Iti-rliner Verein- Imbe sofort eine Releili;.'un{,' des Vereins

bcselilossen, während Haiipluiiinn Ilildebramlt sieb j;lei< lizeilig um private Sammlunfien

bemüiitc. Die Zeichnuii;;en. woran sich Privalleut'-, Luftscliifleiulllziere und andere

Militärs beteiligt, seien erfreulicherweise so ergiebig gewesen, daft in nächster Zeit die

Summe von ca. 1000 Fr. dem Komitee in Paris übeniiiltell werden könne. Iiier einge-

scblossen der vom Ver. in bewillijrte Beitrag von H(X) Mk. Hauptmann llildebrandt knüpfte

hieran noch einij;e das höbe Verdienst Hénards um die Luriseliilfahrt nach Gebühr

wflrdigende Worte: Der Verowigle sei der erste gewesen, der ein lenkbares Lanschiff

mit Frfol;:: im Bei riebe ^ezeiu'l habe,

Ks foL'le der vttni Vorsitzenden des Fahrknausscliusscs, Hauptmann \. Kehler.

«itislaltele Beiicht über die letzten Vereinsfreifahrten. Ivs waren Uirer drei, alle von der

Charlottenburger Gaüanslalt aus erfolgend.

Am 10. Januar: Aufstieg vormittags 9^, Landung nach 4 Std. 60 Min. bei



Wtngerin, 19M km in der Luftlinie vom Ort der Abfahrt. Darctischnittsgoschwindiskeit

>l km pro Siiinili'. MüximaUiöhc 2(KN) m. Kiilirer : Hauptmann Eberhard, Mitfahrende:

Uaaptinann lloethe, Leutnant Lucht, llorr Leonliardt.

Am 22. Januar: Aufstieg vurmitlags lO^o, Landung nach 7 Vi ttamber^,

36S km Luftlinie. Durchsehniltsgeschwindigkeit SO km pro Stunde, Maximalhöhe 2600 m.

FObr«t I iniiiiit Gccrdts, Hc^loiter: Leutnant Isenlx-rp.

Am 5. Fel»r)aar; Aufstieg voriTiiHn«« «HB, Landung nacli 7',< Std. bei Wolfen-

büliel, 2JJ km Luftlinie, Durchsüliniltsgcschwindigkcit 'd2 kin pru Stunde, MaxiuiaUiühe

IMQ m. Fahrer: Leutnant v. HolthoiT, Begleiter: Mislcr Lenkeit, Unterleutnant zur

See V. AlM'tidrotli, Lpninant v. Rohr.

Von iliM z\vr;li-n Frihrt «titwatT [.cittnanf Gcffill/ ritn» finsprcrliiinî.» ScliiMcrung

:

Suèiûdwûatwarts von gulcni Winde gctiiiljfn, überflog der liallun in JiMHJ m Höhe bei

Warlenburg die Elbe. Hier wurde, sich über die Wolkendecke erhebend, der Harz sichtbar

Hoher slf^i^cnd, kam der Ballon in eine andere Luftströmung' und Leipzig so naht», daf^aua

21'Mhitul 2250 m Hiilio zwei phfitfijra}ili's< !if Aiiftwiliuirn Stadl u'i'Hiarlil \M-rilcM kunntcn.

Weiler ging die Fahrt über Zeitz und sichleiz, wo nut 2ü(»Ü m die griitte Hohe erreicht

wnrde, zugleich mit der größten Geschw!ndt((keil. Auf die Erde «wischen Wolken hindurch-

bliiki-nd, üalion die Luftscliiffer auf schneelwdfcklcti Tannenwald. Es war sehr kalt,

'ii<- Sand?-;irk< et wit -^r n si> h als gefron n. Oiicrlia'li Wetzstein wurde flin V'^iililleine

gezug-'n, um die Gebirgbschünheilcn der reulsischeii, später der fränkischen Schweiz

nebr zn iienießen. Wundervoll ist der Blick auf die wohlerhaltene Feate Rosenberg.

I ii) 5 I iir traf man bei Rurgkunsladt auf die Bahnlinie Staffeiatetn-Culmbach. entscliloß

J.cli al'k-r angc-^ifhK der fraiikisf!;ni S- Iiw.' z umt im Ilc-if/ vom hdcIi 7 Sack üall.T^t.

wttt^r zu fuitrcn und iiamberg zu erreichen. Hinter dem Krüttenherg bei Sicdamsdurf

war ein starker Luftwirbcl auszuhallen, ((fachrichten ans Bayern verlegen das Geschehnis

biaterden Girgelberg und nennen den Ort Pentersdorf bei Schoßlitz.) Als die Lullschiffer

siihalici- schnr'll nir Landung entschlossen, und dabei der Korb dicht nr-h'n fh^r Kirche

<^ieErde berührte, stürmten die liaueru mit Druliungen auf sie ein. Um dein unhelienü-

vürdigcn Empfaiige zu entgehen, wurde das Opfer weiterer 2 Sack Baliast gebracht

ond wieder hochgegangen. (Vermullich werden die Bauern, welche nach bayerischer

^lUoilung nächerbeschUdigungen gefiir< !ifet zu haben lioinr 'i. da .Sand auf sie hcrah-

rifH'lie. das erst recht krunuii genommen haben.) Nachdem noch die Ruine Ciiech

e^'^iciitei, wurden nach 'jtù die Lichter von Bamberg sichtbar. Die Landung war
vegen der sahireichen Ober Kreuz gcatelUen Hopfenstangen recht schwierig, und

^^tunden bcni^spt tu h!e die Itcrgun:^ des Uallons, um SO ausgezeichneter war dann aber
die AiifiialmH' durch die IJumberger Hevülkerung.

Zum Schluß teilte Geheimrat Uusley noch mit, daB fOr die Feier des 2ôjAhrigen

JvlüUhiins des Vereins die Tage vom 4. bij 7. Oktober in Aussicht genommen seien.

an^^führliche und n.ach dem dai ülier Wi laulbartcn sehr umfangreiche und abwe« hscinde

Pioi^iainm wird später ven^llentiicht werden. A. 1'.

MOnohener Verein für Luftschiffahrt.

Der Verein hielt seine letzte Versammlung, die am Donnerstag den 20. Februar.

äljends Hl lir, im physikalischen Hörsaal der technischen Ihu lischule stattfand, zusarntnen

mit der deutschen meteoro lugisr hen <« esellsrhaft / wei ;( v e rei n für Hävern»

Herr i'rivatdozciU ür. 11. L luden berichtete an diesem Aboud über " seine Heise
**«h Algier aur Beobachtung der Sonnenfinsternis».

Der Vortrajiendo hatte dii-M- private l'xi. edition zu<aiiiinen mit dem Physiker

Run /e und dem Astronomen Prof. Sc h wa rzsr Ii i ) d aus tiotlin'^'i n untern(»i>'»tion.

für die instrumenlellt* Ausrüstung halle die l irma Karl Zeisö in Jena in daiikcns-

*^l«r Weise eine Prismenkamera mit einem Prisma aus ibrem neuen far ultraviolette
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Strahlen durehllMtgen Glase zur Verfttgang gestellt. Dazo gehörten ferner noch 2 Ob-

jektive von I II: und 1 dem Brennweite. Die Instrumenle waren montiert iinf demselben

Ucfraklorstativ. ilasniu h der deutschen Expedition xur Beobachtung des Venusdurchganges

im Jahre 1K82 auf den Kergiielen gedient hatte.

Das Reisesiel der Herren war 6elm a , eine arabisdie Stadt von etwa 7000 Ein>

wohnem, wovon angefihr V* Franzosen sind. Oehna liegt zwischen Marier und Tunis

und ist von der ca. I(X) km entfernten Küste durch einen Ausläufer des Atlas«ebir^es

getrennL Wegen seiner günstigen Lage in der Totalitälszünc beherbergte Gelma gleich*

zeitig noch 6 andere Expeditionen, nimlich eine amerikanische, eine englische, drei

französisdie und eine schweizerische. Dr. Emden und seine Begleiter hatten ihr Be-

obachtunsfsqnarfier in den rnalerisielifn Ruinen iles alten römischen Amphitheaters auf-

geschlagen; die Instrumente waren hier in einem Zelte untergebracht.

Kb Dauer einer totalen Sonnenfinsternis, ein für die wissenschaftliche

Beobachtung wichtiger Faktor, schwankt natürlich mit der Keg*'nseitigen Stellung von

.Sinne. Mond und Erde. Sic kann im trünsligsten Falle H Minuten und einijje Sekunden

betragen. Für den 30. August li)Ü.? und Gelma war »ie zu à Minuten il Sekunden

vorausberechnet worden. TatsSchlich währte sie 8 Sekunden kttrzer, was sich aber

nicht etwa durch eine fal^ehe Herechnung erklirt, sondern darauf beruht, daß bei

diefpr Merechnung für den Dn r( litnesser des vor di>' Sonne tretenden

Mondes ein mittlerer Wert angenommen wird. Da nun aber aui den gerade in

Betracht kommenden Teilen der MondoberflSche hoho Gebirfe und tief eingeschnittene

Täler vorbanden sein kOnneUi SO kann auch der wirksame Monddurchmesser von dem
bei der Berechnung antrenointnenen milderen .abweichen und damit ^ellistvri>t.iirdlieli

auch die walire Finslernisdauer von der berechneten. Auf diesen l nebenhciten der

MondoberflSche beruht aucb die stets beim Beginn und Ende der Totalitfit beobachtete

schöne Ersclieinung des so^enannlen « PerlschnurphänonM ns .
Ihm dem der eben

versrinvindende oder gerade wieder sichtbar werilende Rand der Sotinenpholospliäre

nicht als. feine Sichel, sondern durch die zackige Mondoberliäche in eme Hcihe leuchten-

der Stocke zerteilt erscheint.

Der hauptlichtspendende innere Teil der Sonne heiAt Photosphfire. .Sie i^.t

umgeb«'n von der r'">t!i''h Icuehf^ndiii t' b rojnosph ;'( re. aus der die sojjenannti ri Prntti-

boranzcn hervorbrechen. Außerhalb dieser Chroinosphäre liegt nun noch der mehrere

Monddurchmesser breite Rahmen der Korona, die in weißlichem, an Magnesiumfcuer

erinn«>rnileni Lichte erstrahll. 'Die Natu; der Korona ist noch wenig erforscht. Ihre

Liclilslriikc ninunt nach aur>en zu rn»-c h ab. .Ml-'-tii'-in ! ekannler dürfte sein. diA in

ihr das bisher auf der Erde noch nicht gefundene Element Kuronium auf

spektralanalytischem Wege entdockt wurde. Oerade filr das Studium der Korona sind

nun die ralativ seltenen und kurzdauernden Zeiten totaler Sonnenfinsternis vorlilnfig noch

die einzi:; mügliehen Beobaclitung'^/t n le ii

Das Spektrum der hellsten Basisparlie der Korona, auch «flash» genannt, besteht

für sich allein betrachtet aus zahlreichen hellen Linien, die den darin enthaltenen Ele-

menten entsprechen. Es ist also ein sog. Linienspektrum, wie es -ilubenden Gasen

oder l>n'n pffn vrin rin^n r ll^rlile eigen ist. Die Photospliäre dn'.'e-'en liefert ein »minter-

brocheues sog. kunlinuierlichcs Spelclram. das ;;lUhende feste Körper charakterisiert.

Da nun die Korona den Sonnenkern, die Fhutospbäre, vollständig umhfiUt, so müssen

sich natürlich die Spektra des Kerns und der Korona Obereinander lagern, und die

Wirkung davon i-^t. daO ji 17t vr. knn'in lif îieli. :> Spektrum des Sonnenkerns die Stellen,

die den bellen Lmien des Koronaspeklrums entsprechen, dunkel erscheinen. £a sind

die bekannten Fraunhoferschen Linien, Diese auf den ersten Blick befremdliche

Talmchc, daft die vorher hellen Linien infolge der Übereinanderhgerung mit den noch

viel licllcron IViI-ti des kontinuierlichen Spektrun»s unserem Auge nunmi-lir dunkel . r-

seheinen, erklärt sich nach einem von dem bekannten i'hysiker Kirchhoff in den

secliziger Jahren des vorigen Jahrhunderts aufgestellten Gesetz dadurch, dafi Gase oder
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DEmpfo dieselben Strahli n absorbieren, die sie selbst im Klülit-ndm Zustand aussenden.

Diejenigen Strahlen der IMmlnspliari' also, die den Straldcn der Korona enlsprpchpn.

d. h. dieselbe Wellenlänge wie diese besitzen, gelangen um einen Bruchteil geschwächt

zn uns und erBCheinm deshnlb unserem Auge ttote ihrer an sich noch immer bedeuten*

den Helligkeit doch relativ dunkel im Vergleich tu den uUgeschwXehlen Teilen des

Photosphiirenspektrams.

Der Vortragende schilderte in anscbaulicher Weise, wie er und seine Begleiter

die Instiument«, die Methode und die Verteilung der Rollen bei der Beobachtung vor-

bereitet und eingeiibt hatten, um nur ja die kostbaren onersetxlidien Minuten der Tota-

Htil iiiö<!lichst gut nuszunutz<Mi. Dank dir-vcr oirrisi-n «Fried««nsarl)cit » klappte dann

aucit im «Ernstfall» alles vorzüglich, sodai^ die wissenschaftliche Ausbeute befriedigend

war. NSheres Aber die Art und den Wert dieser Ergebnisse wurde noch nicht roitge»

teilt, sondern einem späteren Vortrag vorbebaUen.

Di T. iiiperatur sank während der Vinslernis um ô". näinlicli von 3H* auf iH".

Ferner machte sich der auch bei früheren Fiusternissen schon beobachtete Wind dieses

Mal sehr deutlich bemerkbar, weil es vorher windstill gewesen war. Von sonstigen

ftußcren eindrucksvollen Re;;leiterscheinungon, z. R. den pr:icbti;;en Dämmerungsphäno-

inenen. sahen die emsi^i ii Forschfr nur weni;;, da ihre Aufinerksamkeil /n sehr dur< h

ihre Tätigkeit in Anspruch genommen war. Hierüber ließen sie sich später von einigen

anderen Herrn berichten, die dem Ereignis als Schlachtenbummler beigewohnt hatten, i)

Die Zuhörer, unter ihnen viele Damen, spendeten für den fesselnden und lebhaften

Vortrag, der dnrch eine Keihc trefflich gelungener Lichtbilder unicrstätzi wurde, reichen

BeifalL Dr. Otto Rahe.

In den ersten Taigen des Oktober wurde in der liraiiia, iicrlm, Taub*"nslrat>e,

unter dem Titel: «Mit der Kamera im Ballon* ein« Ballonreise von Berlin nach dem
Riesengebirge von !*rofe-ss<ir Dr. I*nes( hcl-Meisscn in Wort und lîdd mit großem Erfolge

vorjrefillirt. Die Ihlder, zum Teil .Xnfu.dnix-n nns "itHK)- :iO(10 Mcfi-r Höhe, waren aufier-

urdentliih .scharf, und infol(4e des ^or^talli^en und kunislvuilen Koloiits de» Hauptmanns

HS r Ici {slchsischos Fuß-Art.-Regt. 6B) sehr denilich. Diese Art von Veranstaltung

«iürfle die ersli' in Doulseldand sein, die dem un'it^eren ruhlikum einen wirklich saeblich

riehli^'eii Be;;rilT des .<tand» - d.-i In iilj<_'eii sporllii lien Lut'lscliirralirl, sowie <!!•• Findnli ke

und Kiiipfmdun^ca bei einer ÜailotnalnL natui;;eti'eu wiedergibt und »omil ungemein

fördernd für den Sport xu wirken bei-ufvn ist. Hauptmann Härtel, dem bekanntlich

erst kiirzlieli in Paris als tM.slem Ii '

= ii zwei silberne Medaillen für .seine Leistungen

auf dem Gebiete der Halloii|i|ioli»irra|.liii . iif rkannt worden sind, hielt am 1>. Marz aiu h

in Straßbuig, im Vursiuil der L'niver.sitäl^auUi einen stark besueblen Vortrag über das

Thcina «Durch die Luft von der Keichshûuptstadt nach dem liiesen-

5;ebirt;e.. Hierbei wurden ungeffihr HO Projcklionsbildcr vorgeführt. Reicher Beifall

lohnte den Uedner.

Die erste diesjährige Bullonfahil land am 15. März unter Führung Piofc-ssor

Or. Tbteles statt. Die Fahrer waren Major Bergemann und Dr. med. Hannig.
10<« erhob sieb der «Holienlohe> mit îWi k«.; Ballast bei regnerischem Wetter und erreieble

bereits in 800 iti S-eliühe die Wolken. (>li;;lei< h innerhalb einer Stunde b"a< k Hallast

(à 12 kg) ausgegeben wurden, stieg der Ballon wegen Selineebelaslung dort nur auf 1 lûU m.

In dieser Hübe wurde die Homisgrinde(1162in) inn Hauplkamm des minieren Schwarxwaldes

Qbciflogen. Der Ballon trieb raseh nach F..\l^ über die Ausläufer ties Scbwarzwaldes weiter

und konnte nur durch wiederholtes Ballastwerfen vor vorzeitiger Landung; in ungünstigem

> V«rgl«Kbe «Kb den AafMiz «bar Finsterniameteor»l«Ktc von A. de gvervain im

JuyiMn 1906 «Bd den Vortnif Prot A. Benroni Im Berliner Verein im Januarh«n dieser Zeilaebrift.

Red.

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt.
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Gcliinde howalirt bleiben. bejianti cr unler dein Kinfliir' dor auf kurz»- ZimI heiaiis-

kuiiimcDdcn Sonne wieder zu steigen, tiel aber bald weiter und überflog schließlich schon

sehr tief das Dorf Magsladt westlich StttttirtTf. Da der ausgedehnte Wald in der Fahrt-

richtung wesenilich aus h<)chslämmij;«'in Xadclholz olme I.ichlutigcn bestand, hefichli)f>

dor Führer, als der Ballon über lichtem Laubwald war, lierunleizu^eheti. Man laudrie

auf hüben linken 12 km westlich Stutt;;art. Der Korb kam nach dciu Reifen des

Ballons sanft zur Erde, der Ballon selbst warào mit ganc geringfügigen ReschSdigungen

durch Fällen einiger Birken geborgen, wozu der Scliullheif» von Magsladt bereitwilligst

die (icnehniigung ^ah Noch denselben Abend kehrten die Fahrer über i>tutlgait wieder

nach Slraßbuiü zuriick. S.

Augsburg^r Verein fOr Luftschiffahrt

Der Angsburger Verein fSr Luftschiffahrt gibt unler dem l-S. Mftrz folgende«

bekannt :

• Es ist leider infolge der uiisi« lieren Wellerla'/«- nicbl möglic h, heule s< h<m rlm

Tag der Taufe, wie des ersten Aufslie^ies der «Auguslu II», wie auch der gleiehzeili;;

stattfindenden Fahrt Nr. 74 der «Augitsta I> feslzuseliien. Ks ist beahsidiligl. denersirn

scliöncn Tag zu dieser I)o[i|»elfahrt zu benülzen Mil der Taufe isl <>ine kleine F<'ier ver-

bunden, zu deren nt'iwoliiuing unsere Mitglieder gchelen werden. Sofern es die Zeil

erlaubt, wird der Tug durch die Pre.sae bekannt ge;{eben. Die Feier ist auf S'/t I hr

morgens festgesetzt. Desgleichen steht am Tag der Fahrt ein Ideiner Fesselballon von

frOh 7 ab hoch. Der FalirienaussebuO.»

Wiener Flugtechnischer Verein.

Der Wiener Plttglcclm i ~ i h < V< it in, (h>r den Versuchen der fiebriider Wright

mit bes<jnder<MT» In1«>ressp sf^rtlL!! i-i. Ii i( lien Filinilern wegen ilires beharrliclien Ar-

bcilüDs im i?inne des aerodynauiisclieu l'rinzips ein Khrendiploin zugedacht und sieh

deswegen vorher an den Ingenieur Mr. 0. Channle gewandt und von letzterem die unten-

stehende .\ntWOrt empfangen. In *ler «question Wright' sind ja bereits die vers< hieden-

nr1i^'>t, n .Meinungen äuf>er( worden, zu denen durch den llriet O. C.hanutes. der uns

fn'undliehsl zur Verfugung gestellt worden ist, noch folgender Beitrag gegeben wird;

Wiener Flugtechnischer Verein.

Gentlemen !

1 um delighted to learn lliat yon |)r<»pi>se to confer an arlislirally Ii > i! Itiploina

Ufion the Wright Brothers. Your eminent society cannot d" too much in r<'eugniti<in of

the groat achievements of these young men, wlto^e invention ofan efKcienl Hying machine

marks, «r« you raff* an epoch in history.

As- for invsrlf I feel unduly honored by yiuir kind proposal Id c )nf<'r upon me a

Diploma as an honorary meuiber of a society universally held in .sucii high esteem, but

I do not feel thai I am truly entitled to such a distinction and beg respectfully to

dedtne it. I beteive that it has been tendered nnder a misapprehension.

This is the lirsl o;iportuni'y wbicli 1 havi- hail say, in a «piasi ]>ublic way. Üi it

I have not been wliat yuu ienn *lhe leacher» of the Wright Brothers, in the usual

meaning of this word, i have been their precussor at most. 1 gave them, as I did to

several others, such information and experience as 1 had gathered by some investi*

gâtions and experiments of my own: inasmuch as I did not feel myself to be a sufficient

mechanic to llnally dcveiopc a successful dynamie flying machine.

Jf the Wright Brothers ha-ve progressed so very much further than others to whom
similsr mformalion was imparted, it has been entirely the result of their own genius,

petseverance and great mechanical ability. They have done everything with their onn
brains and hands.
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I ran fully fonfirm the absolute Inith of what they claim over Iheir own signatures.

^''|^^^lv in the enclosed Ifthn- ^tit from tin- Aprtmnnliral .Tiuininl' for .Taniiarv 1906
and in the French «Aérophile> for December 1Ü05. which you probably have. Some of
ihtte perfoi-maam I have $t«n in>/Melf and the rtmaintler hare been fullif terifted to m«
hjf 9j/e u-itHtMea in Ihiyton.

As to Die construction rmd iirrungemenl of thrii prrsont Dynamic machine.
I regret that I can Itll you nolbing, nor can i send you a «schematical sketch > to ailoru

the Wnght niplonui. They adviM mt that pending negociatione forbid the giving out

of sudi information at present. Very Respect fully yours

(). ('.hnniitc.

In den Worten «a^ you say» scheint uns allerdings noch eine gewisse Hcservc

diese« allgemein anerkannton Flugtochnifcers zu liegen. FlQge bis 850 Fu5 {2iAi uy sind

von df n Wi iiihis gemacht und gut beglaubigt worden. Sicherlich ein Resultat, aber doch
ni<'ht ï,i> viel, um das (lowaili^e E< lio in der Presse zu recliffi rti^'i'n. Auch cim.' so kompetente

Monats^t|l^ft wie «L Aérophile» kam iui Dcicemberheft in einer oingelienden Kosprechung
aber »k» frères Wright et leur Aéroplane h moteur» immer wieder auf einen gewissen
Ansdii}. der in dem mystischen Dunkel, das die unter einem kaum denkbaren Ausscblnft der

Orfentiichkoit vcianslalteti n Versuche umgibt. be<_'riind('t ist und Selnvierigkeilen verursacht,

die seitens der Wrights fiegelK-nen /allien in vt>Ilem I nifange anzuerkennen. So schrieben

* a. 0. unter dem 17. November lUüö die Wrights au Georges Uosan^on von Flügen
bis zu 39 km, dio sie ausgeführt h&tten, nnd fOgen hinzu: «tom ces vols ont été faits

en orcle en revenant et passant au-dessus des t<'tes des spectateurs restés au point

de dépari». Wenn man das kann, so muf? man doch die Öffentlichkeit von selbst

heAeinöligen ! In dem angezogenen Aufsatv-c des ^Aérophile» heißt es (S. 269) weiter:

«Noos demanderons seulement, pour«(uoi les célèbres aviateurs no s'adressent pas «n
l'remier lieu ;i leur pn)pre gouvernomeiit. bien pla<e pour eontröler leurs dires ?> Und
bald daraul : «Pouripioi faire à la France ou à des Franrais une oiTre qui pourrait être

facili-nienl acceptée dans le pays même des inventeurs Ferner ^^.2~l): -Le rédacteur

«Scientific American», autorité de premier ordre, dit que les journaux ont été dans
' ""p'^^ïiiliilité d'obtenir des iiiformalions s-ur les résiillals des expériences des frères

^\"?ht faites en septembre, I^es Wri'^lit relu?ient tout renseignement « (KabeUeleiJjramm.)

Wenn die Wrights dergestalt — sagen wir rigurus — verfahren, so mUssen sie

die mannigfachen Zweifel, die von verschiedenen Seiten Uber die von ihnen gegebenen
'^alilf-rj aeîiiiUerl sind, wohl uefallcn lassen. Zufolge uns in .jüngster Zeit zu».'' ::ari;:cnen

'bacilli, hten wird der Wiener Flii;:lechniselie Verein we«eu autlientisclier Aulkiarung

luiniueiir unmittelbar an die tjebrüder Whghl selbst wenden. Das ist der beste

^*C« Klarheit in diese viel umstrittene Angelegenheit zu bringen, welche die aeronautische
W«tl seit längerer Zeit in solcher Spannung hUt. S.

Aufnahme der Frauen in den Aéronautique-Club de France.

Flu sieh an den l{eslrebun;;en der Aeronautik selbständig beleilii^en zu können,

''•hon die französischen Damen di»' dem entgegenstehenden Vorurteile jetzt besiegt und

Aufnahmerfthigkeit in den Aéronantlque-Club de France nunmehr durchgesetzt. Zu
''(T nurchführung ihrer Bestrebuni;en ist ilineii der cistaunliehe Anfscliwunt; «étonnant

succês>t, welchen der Deutselie Luft.-.clu(lerverband t;en(»mmen hat und für den dio

i^'ianzosen bezeichnenderweise in der Anteilnahme der deutschen Frauen den
Gnnd sehen, sehr förderlich gewesen. Hauptsachlich deswegen hat man Im Aéro-Club

•»wchlossen, auch Frauen mit allen Hcchlon und Pilicliteu der mäniiliclien Mitglieder

auf2une)i!ii<*n Fs iuii sich nun ein Zirkel von Damen t»cbildet. dessen Vorstaiidschaft in

^ 'bänden der Frau ^urcouf liegt; ihre vierzehn Freifahilen liubcu sie dazu geeignet

*neheii|cQ Uss«n. AlsStellvertreterin ist die Gattin des Vorsitzenden des Aéronauliiiue-Club.
f^nti Sanmerc, Siegerin in einer Weitfabrt (die Strecke Paris^Bayreuth, 700km in 8Stunden,)
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gewählt worden. Von den übrigen Mitgiiedcm seien an dieser Stelle n^icli die Hamen
Dccugis, Grille, Airault, Gache («secrétaire de Comité») und Paul Rénards Tochter ge-

nannt; Frau P. Ilénard ist zum Ehrenmitglied ernannt worden.

Wir seilließen ttna der AaiGusung des Â£r(nuKiUqiie<Clab, der in der Betetligang

der Franen an seinen Bestrebangen ein gflnsttges Omen sieht, in vollem Umfang an. S. .

Der Aero-Chib of Amerie.i wird lu i dem Wettliowi il) um den Gordon-Bencd Preis

durch die Herren Frank Lahm und Alberl Santos-Dumonl vorlrelen sein. Zurzeit

maclit der Verein mit kleinen Ballons aus Banknolenpapier lleillig Versuche, woid um
sich s|»Kfer an den simnltanen intenuilionalen Ballon-sondes-Anfstiegen zu beieiligen. Für

Ende Februar war der Aurstie;; eines bemannten Ballons in Aussicht genommen, doch

liegt darüber noch keine Nachricht vor. S.

LeltlliieB dm* Weitterimule. Gemeinverslindlich beaibeitet von Prof. Dr. R. BOrnstein.

Braunschweig lîKMi. Verlag von Friedricii Vieweg A Sohn.

IVr Verfasser nimm! untt-r den Meleoridngen der Gegenwart eine hervorragende

Slellun» i-iii. Auf dem von ihm ausgesprochenen Grundsatz, daß jedermann sein eigener

Wetterprophet sein mfisse, ist das vorliegende, soeben in zweiter Auflage erschienene

Werk imter sorgfilltigcr BerOcksichliyun^ der gerade in tien jüngsten .fahren, dank wesettt'

lifli vcn'ollkonimneter Forschunjjsmctliode, ;r»'wunnenen Erv:<"lini^s<' aufjiehiiut. Was wir

am Anfang de.s Jahrlrnnderb von der Phyhik der Aliiio.spliiire wissen, ist in einer für

den Gebildeten leicht yeratlndlichen Form dargestellt, die aber den Gobraoch des Buches

auch .seitens des Facinnanns durchaus nicht ausscIdieM; da.s ein<îfhe!ide Literaturverzeichnis

dürfte lelzferein besonders willkommen sein .Mlc atis H;illoTilM>nJ);ii IituiiLirn Ih i tro-

leilcten Hesuitale in der Erkenntnis der Gesetze <(er oheren Lnltsciiidtten tincU'n seitens des

Verfassers, eines erprobten Aeronauten, die kompetenteste Beurteilung und Verwertung.

Besonders interessant ist auch die Zusammenstellung des in den versclttedenen Landern
vorhandenen Wetterdienstes.

Das Werk ist mit Tafeln zur Veranscliaulichung des liiglichen »md jährlichen

Gsnges von Temperatur, Dampf- «nd Luftdruck und mit Specimina von Wellerkarten

ausgestattet. Ks ist audi sehr dankenswert. dar> eine «lern Internationalen Alias ent-

nommene Anzahl von farbigen Wolkenlafcin heiiiegehen ist. ITn eine sjiätere Aufla^re. die. iiitcli

dem Erfolg der ersten zu urteilen, in nicht ferner Zeil zu erwarten ist, ware vieUciohl

die in der Reproduktion so kostspielige etwas problematische Streitsche Haçellnrm-

wolkc zu enthehren hezw. durch andere Typt>n zu ersetzen. Fîir die fni i-rlm ib nde

Erkenntnis der Wellergesetze war die Luftsc IiifTahrt von annerordenllirher H< d. iitun'^'

und Fruchtbarkeit und ist es noch. Ein Grund mehr, dieses vorzügliche Lehrbudi nml

Nachschlagewerk unseren Lesern warm zu empfehlen. S.

Weltgesehiehte. linier Mitarbeit von H6 Fachgelehrten herausgegeben von Dr. Hans
F. Helm Ott. Mit 51 Karlen nnd 170 Tafeln in Holzschnitt, Ätzung und
Farbendruck. !» Bände in Halhleder gebunden z« je 10 Mark oder 1« broschierte

Halbbände zu je t ^tark Fiiiifter Band: Südost- un i 0.1,111..; a Vnn Prof.

Dr. Ilüdulf von Scala, Dr. Hemrich Zimmerer, f Prof. Dr. Karl Pauli, Dr. Hans
F. Helmolt, Dr. Berthold Bretholz, Prof. Dr. Wladimir .Miikowicz und Dr. Heinrich
vui, wiislocki. Mit Ô Karten nnd 20 Tafeln in Holzschnitt, Ätzung und Farbendrack.

Verlag des Bihliogmphisdien Instilats in Leipzig nnd Wien.

Aero«Club of Amerio«.
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Von Helmolts Weltgeschichte ist nach lauüer Pause der V. Rand erschienen.

Es wird damit eine vom Leser schwer ompfimdene Lücke geschlossen, aber das, was

ihm in dem staUliehen Band gdkoten «rizd« wird ihn im hohen Maße befriedigen. Eb

war eine ätif^erst schwer fügbare Materie, die hier von dem Herausgeber und seinen

Mitarbeitern in {glücklicher Form bewältigt worden ist. denn die Geschichte Osteuropas,

die den Band füllt, ist in der Geschichtsforschung leider so stiefmütterlich behandelt

worden, daß es ein äußerst mOhaamea Werk war, aus den vielen Ideinen Steinchen ein

gr r 'Ü2i:ies Bauwerk zu sc hufTf^n. Oeshalb ist der V. Band Helmolts auch besonders

dankbar zu begrür>en. denn zum erstenmal fmden in einer Wclt<.'t»srlii(hte mich ilif

fialkanstaaten in ihren geschichtlichen Wirrnissen eine 'durchgreitertde Klärung und

werden Magyaren« Böhmen, Mihren usw. einer tiefen Betrachtung untersagen. Im ersten

großen Abschnitte, betitelt «Das Griechentum seit Alexander dem Großen»
behandelt Prof, Scala den Hfllenismu-^ und die Weltstellung des Griechentums und zeigt

dabei, was alles wir dem Kultureinüuß von Byzanz zu verdanken haben. «Die euro-

pAische TQrkei und Armenien» aus der Feder Prof. Zimmerers, «Die Albanesen»
von Prof. Pauli. «Böhmen. .MUlircn, Schlesien bis zur Vereinigung mit Öster-

reich im .Jahre I52<»« vim Dr. Bretholz sowie «Die Geschichte des slowenisch
und iierbokroatiscbcn Stammes» bearbeitet von Prof. Milkowicz reihen sich in

Einzelabschnitten, aber innerlich xusammenhangend an, wShrend die im eigentlichen

Osteuropa vereint gebliebene Masse der übrigen Slaven, der Russen, Polen usw. von

F'rof. Milkowicz im Schlußkapitcl meiMerhaft behandelt werden. Helmolts Osteuropa ist

die erste, alles Wichtige gleichmäßig umfassende Geschichte der politischen Richtungen

und kulturellen Strömungen Rußlands und Polens sowie ihrer BerUhrungen mit den
Westen. Hei dem Interesse, das heute das Slaventum, namentlich Rußland in seiner

inneren I'mwälzung, allseitig vcrlnnpt. verdient das Werk besondere Beachtung. Vier

prächtige Farbentafeln, 16 Tafeln in Holzschnitt und Ätzung und ö Karten, sämtliche

in musterhafter Ansfflhrung, zieren den Band, dem wir wie seinen Vorgängern aatHchtig

einen vollen» wohlverdienten Erfolg wflnschen.

Nachrichten.

Dtutsoher Luftschiffdr-Varband.

Mallindcr AusteUmif.

Der Ausschuß gibt bekannt, daß die Tragkraft des b<>i (Un Wi'U]»i werben zu be-

nu»'/enHen unH vnn drr »I/rm.)ri des Oas. ^'clieferlen Leuchtgases Gramm per Kubik-

meter beträgt. Üas sind sehr günstige Zaldcn!

Ferner wird unter dem 25. fl. nochmals bekannt gegeben, daß die Praehtsnt'

Schädigung für fremde konkurrierende Luftfahrzeuge nur einmal bezahlt wird, gleichviel

ob derselbe Ballon Afters an den Wettilii^'< n (« ilnimmt. S.

Drachenstation am Bodensea.
Die «.Münrhener Nciif-^leii Narliriclileii - melden;

Friedrichshufen um Hodciisee, 1 .Vpril. Ein törichtes Mißverständnis

hat unsere Stadl in eine enlsetzliche Lage gebracht. Auf die Nachridit, daß in hiesiger

Genend von der \viirltetidKTj;is< lieii Hetrienmj: eine Drarlienstalion errichtet weiHcn

soll, lioiiann eine walue Invasion liosaiti^er älterer Damen, welche von iliren

Gatten. i<chwiege rsölinen und Schwiegertöchtern hierher gebracht wurden, um

in der Orachenstalion untmukommen. Ks sind bis jetzt einige hundert weibliche Drachen

aus allen (iauen Deulsi hlarids jjekorrmieu, und der Zuzug hört immer noch nicht auf.

Die Bevölkerung hat Pinn wahre Panik ei-rrilTen.
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Patent- and tiebraochsmusterscliaa in der Luftschiffahrt.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs, diplornii-rit r Chemiker und Ingeniear,

Alfiod Hairib»rK<*r, Wi«n VII. SiclnMislerngasse 1.

Auskiiiiflo in Patcntangdcgenheilen werden Abunnenteu dieses Rlalles unentgeltlich

erieitt. AitMSfige aus den Patentbeadireibungen werden von den angefahrten

Paientanwaltabareait angefertigt.

ÄHterrelch.

Erleilte Patente:

Kl. 7<d. Patent Nr. 9094. Bnanvel IkUevh, akademischer Maler in ßadapeit.

Doppeisehrauben-Propeller für Flagmaschinen: Die ixHaen der am eine

gemeinsame Ailis,' in t'nf^efrfti gesetzt *m niclitimg rotifrenden Flügelschrauljen sind

behufs Verliittun«; gegenseitiger nacltteiliger Oeeintiussiing: durch die von itinen

zurückgeworfene Luft entweder unter ongeTlbr 40* tur gemeinsamen Drehungsachse

und gegeneinander unter ungefUir 90« gestellt, oder die Flttgel der einen Luft-

schrauhe sind mittels radialer Arme itber die FlHtrel der and^Tcti rnftsrhraube

liinaus verlängert bozw. versetzt. AuäfUhrungsfurm, bei welcher die eine Luftschraube

stets mit der Drehungsach^< und die andere mit dem Moturgehäuse uder Gestelle

•tarr verbunden ist.

Kl* Ï7d. Patent Nr. !>Hfvt. Emll f/ehmHun. Mechaniker in Berlin. Von AnhfUtrn

aub in Betrieh /u solisendo Flugvorrichiung: die Fhlgel sind mit Hohl-

räumen versehen, welche ein Absaugen der in ihnen enthaltenden Luft durch die

vorOberstreichende AuOenlaft gestatten.

Kl, Î7d. Patent Nr 12!>7ô. Auirusto Severo, Deputierter in Paris. — Lenkbares
Luftschiff, dessen mil einer spallnrtigen Längsfalte verseliener Ballon den .\n-

grifl der Antriebskraft im Schwerpunkt oder in dessen nächster Nähe gestattet,

dadurch gekennzeichnet, dafl die spaltförmige Längsfalte an der Ballonuntereeit«

1ie«;t. um das Gewicht der Gondel möglichst nalie an die BaUonachse bringen zn

können.

Kl. 77 d. Patent Nr. \2\¥J2. Eduard Adamek, k. u. k. Hauptmann in Tischen. —
Flugapparat, gekennxeichnel durch einen an die fliegende Person angeschnallten

Ballon, sowie durch ein ebenfalls an der Persotï bef«'slijjt»>s, vom Ballon unab-

hängiges System von Tra«-. Flug- und Segcllhiclien, wobei die Aiiflriebskrafl des

Ballons annähernd gleich deiti (iewicbt des .Mensclien samt dem Flugapparate go*

macht wird, so da0 der PHetende sieh durch die Kraft seiner Atme und Beine in

der Luft erhJtlt und bloÜ norfi die beiläutig ein Kilojiramm betragende DitTerenz

zwischen iler Auftriebskraft des Ballons und dem (iesamt;iewichle des Fliecenden

und des Apparates zu traj;en liai. Der aus .Muminium verfertigte, mit Kiel und

vorderer Schneide versehene Ballon besitzt eine konkave Tragflidie. an welche

die lliejiende Person mittels Gurte unter den .\rmen und ober den Hüften ange-

schnallt ist. Anspruch 3 bis ô liennzeiclme» die .\rmllii;{el. Anspruch tî und 7 die

Fuüllügel. Anspruch 8 die die Leinwand aui nehmenden Hippen und Anspruch H

das Kopfseicel.

ün^Hru.

31. IMO. 31l«-bael MaKyar, Zeichner in Budapest. — Distanzmesser.

Dif RidaktioM hält sick nickt für veraniwort/iek für den wisstnsckafiUehen

Inkaä der mit Namen versekenen Artikel.

Mb Rechte vorbehalten: teilweise jiuszitge nur mit Quelienana^Toa acstattet.

HiB Redaktion.
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V
s

X. Jahrgang^. M Hal 190«. i« 5. Heft.

Samuel Pierpont Langley ^.

Am 27. Februar starb zu Âiken S. C. einer der bedeutendsten Flug-

techniker Amerikas, der Sekretär des Smithsonian Institution, Professor Samuel
P. Langley. Schon am 22. November 1905 hatte ein Schlaganfall ihn auf

der rechten Seite gelähmt. Aus diesem für den rührigen Mann unerträglichen

Zustande erlöste ihn endlich der Tod. Professor Langley ist 72 Jahre alt

geworden.

Er wurde zu Ko.xburg, Mass., am 22. August 1831 geboren. Mit 11 .lahren

besuchte er die Lateinschule zu Hostoti, später besuchte er die englische

Hochschule, die er im Jahre IH.')1 absolvierte. Seine Neigungen führten ihn

auf das Studium <ler Mathematik, .Me-

chanik und Astronomie. Der Kampf des

Lebens veranlalite ihn jedoch, zunächst

in das Geschäft eines Architekten in

Boston einzutreten. Im Jahre 1857 be-

gann er seine Praxis in Chicago und

St. Louis.

Während des Bürgerkrieges kehrte

er 18(>i nach Boston zurück und machte

IHtiö zusammen mit seinem Bruder eine

Reise nach Kuropa.

Nach Amerika zurückgekehrt, fand

er eine Anstellung als Assistent bei Prof.

Joseph Winlock, damals Direktor des

Harvard-Observatoriums. Schon im da-

rauf folgenden Jahre wurde er als Professor der Mathematik an die U. S.

Naval Academy berufen, wo er sich eifrig bemühte, ein von Professor

William Chauvenet eingerichtetes, kleines, astronomisches Observatorium

auszugestalten.

Im nächölen Jahre folgte er einer Berufung als Direktor des Obser-

vatoriums und Professor der Astronomie und Physik an der W(\stern Cni-

ver.sity of Pennsylvania und in Verbindung hiermit wurde er zugleich Direktor

des Alleghany-Observaloriums, das damals nur dem Namen nach e.xistierte.

Langley machte aus demselben eine wissenschaftliche Anstalt erster Ordnung.

Seine Arbeiten hatten insbesondere die Physik der Sonne zum Zielpunkt.

Zu diesem Zwecke erfand er auch einen besonderen elektrischen Strahlung.s-

messer. Bolometer genannt, welcher noch Temperaturänderungen von weniger

lllaslr. Äpronaut. Milleil. \. Juhrf. 19

f
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als Vi 000 Grad Fahrenheil angab, lu späterer Zeit wurde das lastrumeot als

Bologiaph verbessert.

Im Jaiirc 1887 wurde Langley als Assistent des Sekretärs der Smith-

sonian Institution, des bereits erkrankten Spencer F. Bairs, herangezogen

und nach des letzteren Tode 1888 als Sekretär erwählt.

Langley hat viele wissensdiaftUche Artikel imd BQdier geschrieben,

besonders über Astronomie. Von Kindheit an hat er aber siois eine besondere

Vorliebe für die Aeroaautik gehabt. Im Jahre 1889 land er eine Gelegenheit,

sein Interrsse für da« aeronautische Problem zti !)etä!is:f^ii. Seitu* F,i f;thnin{»on

legte er 1891 nieder in dem Werko 'Experiments in Aerodynamic-s». Zwei

Jahre später, 1893, folgte das berühmte Werk «The loteroal Work of the

Wind..

Im weilereil Verfolg seiner Studie/i gehnjg es iliin, im Mai 1890 von

einem eigens eingeriditetmi Aerodrom bei Widewater, Va. am Potomakfluß,

zwei erfolgreiche Ftfige mit einem Flogmasdiinenmodell vorzuf&hren (vgl.

I. A. M. 1897). Ein zweiter noch besserer Versuch wurde mit einer neuen

Maschine mit Dampfmotor am 28. November gemacht.

Diese durchaus ermunternden Experimente führten zum Bau eines

neuen Drachenfliegers von 3,65 m Spannweite, welcher am 8. August 1903

zum ersten Male erprobt wurde Das Modell fing 45 Sekunden in 15 m
Hf'the etwa ööo m weit im Halbkreise und hei dann nnaiiffjeklärterweise

plötzlich in den l'utomakiluB hinein. Kininlp man ^ieli über die letzte

Störung zunäihst keine Aaiki aung gt;ben, st) war doch der erste Teil des

Versuchs eine neue Ermutigung zur Fortsetzung dieser Experimente.

Langley vollendete nunmehr einen großen Dradienflieger, den einer

seiner Assistenten M. Manley besetzen und fOhren sollte. Nach Langleys

eigenem Bericht war er unter viel besseren Fluf^iedingungen gebaut, als das

vorher probierte Modell. Die Masdiine hatte 97 qm Flugfläche, wog mit

detn Menschen 366 kg und hatte einen Funfzylinder-Motor von 52 Pferde-

stärken Die F>w;irttin;î auf Hn {rünsfiges Resultat wurde indes beim

Versuch am 7. Oktober 19U3 sdiiiiiilili( list i:etän.~< ht (<. *\. A, M.» 190$ S. f>0,

S. 23H, S. 25H). Kurz nach dem Veila-^-.eii der (ileitbalin senkte sich der

Flugapparat und llo;.' Hii-ckl lu den IViluiuuklluli hinein.

Dieser trauuge Ausgang seiner langjährigen Arbeit mußte dem gelehrten

Flugtechniker um so mehr zu Herzen gehen, als er sich nun plötzlich von

allen Seiten verlassen und im Weißen Hause und in der Presse herab-

gezogen sah.

Auch die materielle Unterstützung, welche ihm vom Board of Ordnance

and Fortifications in Aussicht gestellt worden war, wurde plötzlich als nicht

vereinbar mit den militäri-i lieu Interessen wieder zurückgezogen.

So mußte dieser M um. der waljrend seiner ;!anzen I.ebenszeit ein so

nülislich schaffendes .Mitglied der menschlichen Gesells(>haft jrewesen war,

an seinem Lebensabende die so bittere Erfahrung mut ht.ii, dali man kein

Vertrauen mehr auf seine Arbeil setze, eine Arbeit, die so schwierig ist,
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daß nur eia ganz kleiner Teil daran interessierter und gottbegnadeter

Meosdieif aicb-eine Ahnung von ihr machen kann.

Es erging Lan^ey eben wie (]en meisten Erfindern. Er konnte die

begonnenen und mit manchem Teilerfolge gekrönten Arbeiten nicht mehr

fortsetzen an? Manj?el an Geldmitteln. Auch für ihn fand sich kein Mäcen

mehr? Möglich, daß die Kümmernisse hierüber am Mark seines Lebens

gezehrt haben.

Laugley war ein Mann, der die Fähigkeiten besaß, in der P^lugtechnik

etwas zu leisten. Den endgültigen Erfolg hatte das Schicksal ihm vor-

enthalten. Ohne Sieg ist er dahin gegangen als ein weiterer Märtyrer

unserer idealen Bestrebungen. Seine Arbeiten und sein Name werden bei

uns unvergessen bleiben. Ehre seinem Andenken 1

Hermann W. L. Moedebeck.

Aeronautik.

Ober die meteorologischen und ballontecfinfschen

Bedingungen einer Alpenfiberfliegung von Sflden aus.

Von Dr. A, de 4)aemda>Zflrieh.

Für die Überfliegung der Alpen von Mailand aus während des Sommers

1906 ist von Ihrer Majestät der Königin-Witwe Margaretha von Italien ein

Ehrenpreis und von der internationalen Ausstellung fiür Verkehr

und Transportwesen in Mailand ein Preis von 1500 Lire ausgeschrieben

worden, und es werden wohl eine Anzalil von Versuchen unternommen

werden, ein Problem zu lösen, das die LuftscbifTer von jeher gereizt hat. Da
dies Problem abgesehen von jenen Preisen ein allpemeines Interesse immer

behalten wird. ?ei hier kia/ einige^; über die ineteorologischea und technischen

Bedingungen einer solchen Überfliegung iresagt.

Die bisherigen Versuche, die Alpen zu überlliegen, enttiprangen vor

allem der Initiative des Berufsluftschiffers Spelterini; es sei erinnert an

seine Aufstiege von Sitten, von Zermatt und von der kleinen Scheidegg aus.

Es wurden dabei in der Tat auch größere und kleinere Teile der Alpen

Oberflogen.*) Es ist dies auch selbstverständlich, wenn man zu dem Gewalt-

mittel greift, sich mit dem Ballon von vornherein mitten in die Alpen hin-

einztiset/en. Es haftet aber dieser Lösung des Problems etwas, ich möchte

sagen Unvollkommenes an.

Man kann beirti llbprflipgpti 'loi' .Wycn der „uneHauhtcti ililfsmiltel"

ganz entbehren, wenn man rnu' veistcht. die richtige aüu'f inemc WCltor-

lage abzuwarten und in den Slund ge.-^elzt ist, dann rasch aine Füllung

vornehmen zu lassen. Ich bin .seit Jahren der Überzeugung, daß es unter

) Üie Leser werden akh an die inkTu^üanlon Leijeuvn Gelcfonheitcii gemat-'hten Aurnabnicii erinnern.

V«L »«eil a IM. B«d.

Digitized by Google



lÔO

dieser Bedingung ein Leichtes sein winde, /.. B. von I-u/.ern, von Zürich,

von Bern, Basel, ja selbst von Straliburg aus flie Alin n von Norden her

mit Sicherheit sogar mehrere Male im Jahr zu überlUegcu.' ) AhnHches gilt

fur die Überfliegung der Alpen von Süden nach Norden. Zu dieser letzteren

Oberfliegung ist Jene Wetterlage abzuwarten, die man Föhn!age nennt.

Es liegt dann TerhfiUnismäfiig hoher Luftdruck äber dem Alpengebiet und

über dem Südosten oder Süden des Kontinents, w&hrend ein barometrisches

Minimum über dem Golf von Biskaia, über \V(.stfrankieidi. oder über dem

Kanal liegt. Es ist längst bekannt und hat sich mir durch eine ."Schnelle

Zusammenstellunîî bestätigt, daß das Vorhandensein starker Südwinde

in gewisser Hohe im Alpenvorland mit dieser W'etterlage fast immer zu-

sammenfällt, k'h stütze mich hierbei auf die Antraben der 2500 m hoch

gelegenen, vtihältaismäl'iig sehr frei in die Atmosphäre ragenden Sänlibslalion.

Es wäre wichtig, diese Angaben durch die Zugrichlungen der höheren

Wolken von beiden Seiten der Alpenkette bestätigen zu können; aber leider

liegen bis jetzt weder von Norditalien noch vom schweizerischen Vorland der^

gleichen Messungen vor. Hingegen konnten die mittlen Flugrichtungen der

Registrierballons der meteorologischen Zentralanstalt in Zürich beige>;ogen

werden ; sie bestätigen, dali bei der genannten Wetterlage, und zwar beinah

ausschlielllith bei dieser, die Bewegung der fjiflmassen «elbst bis in große

Höhen nach Norden j^ericlitet \<\. Ks ist xu berüeksichliticü, daB möglicher-

weise südlich der Alpen die Lultslrritnnn;^. wenigstens bis in eine gewisse

Ht»lie, schwächer ist und auch ui der iiichlung nicht den am Nordfuß der

Alpen beobachteten Bewegungen völlig entspricht. Oberhalb des Niveaus der

Alpenkämme ist eine gleichmäßigere Bewegung zu erwarten. Die meteoro-

logischen Untersuchungen sind bisher nicht an genauere Feststellungen über

4iese Einzelheiten der atmosphärischen Zirkulation gelangt.

Es würde sich demnach für den Mailänder Wettbewerb darum handeln,

<iie Wetterlage an Hand der täglichen Wetterkarten, in diesem Fall am
besten der italienischen und srhweizerisrhen, {»enan zu verfolgen — daß

ein ernsthafter Aeronaut nul der Beurteilung solcher Isobarenkarten vertraut

ist, darf wühl als selbstverständlieh gelten — , und sieh ;:lei( bzeitig durch

die Bestimmung der Zugrichtuug und annähernden Geschwindigkeit der

Wolken, gegebenenfalls auch durch die genaue Flugrichtung und Horizontal-

geschwindigkeit eines Pilotballons von den Strömungsverhältnissen in größeren

Höhen zu unterrichten. Solche genauen Bestimmungen vermittelst Pilotballons,

deren Vertikalgeschwindigkeit bekannt ist, empfehlen sich Oberhaupt dringend

bei irgend welchen wichtigen aeronautischen Versuchet»; es ließen sich

Fälle anfuhren, wo gernde ein diesen Punkt betreffendes Versäumnis die

verhängnisvollsten Folgen gehabt hat.

M So wnriJc >jiiie ïlall"' Lber^e^-eliine d<^r Alpen von Slraßburg aus liurch <lio Herren II. H er £ i- s e 1

1

E Klei n s c h m id l und A. Stolberg am «. Juîi I90ï nur durch das rnw<»hlHeiii rinrs Avj Mitfahrenden

Teroitelt Um & Uhr frah anrse«Uct«n, be(iu>4 eich der Ballon um 8 Ubr in 5000 M«ter Hfth« acboa bttnmho

Ob«r Lnmt* mit writerem dlnkUra Kurs anch S«d«n.
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Die . bei letztgenannten Messungen sich ergebenden Schwierigkeiten

knnnrn durch VwweDclung eines von mir konstruierten Spezialtbeodoliten

Jeichl übeni'unden werden. Doch würde man im vorliegenden Fall auch

diesfr Mühe enthoben sein, da das aeronautische Observatorium I.indenberg

nach einer güli^ren Mitteilung von Herrn Geheimrat Assinanri beubsiehtigt,

in Mailand nu jedem heitern Tug GnmmiballonJ« steipen zu lussen und deren

Bahn mit dem genannten Instrument m bestinnuen. Allerdings ist heiteres

Wetter im Süden gerade bei der genannten Wetterlage eher unwahrscheinlidi;

wenigstens die unmittelbar dem Siidabfall der Alpen benachbarten Gebiete

Jiaben dann meist ausgesprochenes Regenwetter. In diesem Fall dfirfle es

sidi, abgesehen von Wolkenbeobaditung an Ort und Stelle, empfehlen,

sich über die Strömungsverhältni.sse im nördiiclien Alpenvwlande, wo dann

vielfach heiteres Weller herrscht, z. B. durch Vermittlung der schweizerischen

Zentralatisfalt, tolegraphisch zu unlorriehten. So wird es l)ei richtiger Be-

nülzini? und Beurteilung der fienannlen Hilfsmittel möglich sein, einen

Augenblick zu wählen, wo man seines Erfolges beinahe sicher sein kann.

Nach meinen flüchtigen Xusammenstellungen mag eioe günstige Situation in

der Sommerperiode sich allerdings kaum biufiger als 1—2 mal im Monat

darbieten.

Von den technischen Fragen ist die nächstliegende die, ob die FQUung

mit dem gratis zur Verfugung stehenden Leuchtgas geschehen kann, oder

ob Wasserstoff gewählt werden muH, VV^enn ich von der Voraussetzung

ausgehe, daß der Ballon wegen der in Betracht kommenden Alpengipfelhöhen

sich längere Zeit in 5000 m II«)he tnuPi halten können, und wenn ich weiter

die Verhältnisse des Straßburger liullons zugnmde lege f13ôO cbm, 450 kg

Totalgewicht, schwei e- Netz und schwerer Korb!)'), dann ergibt eine Rechnung,

die zur Vorsicht von der Erwärmung des Ballons durch die Sonne absieht, daß

eine LeuchtgasfüUung nicht mit Sicherheit genügl, selbst wenn das Gas sehr

gut ist Dies letztere ist zwar in der Tat der Fall; denn die auf meine Bitte

gütigst angestelltffli Messungen haben fQr das Mailänder Gas den außerordentlich

hohen Betrag von 78é g mittleren Auftriebs pro Kubikmeter ergeben.

Mit WasserstofTSUong*) hmgegen würde man sich, wenn der Korb mit

zwei Personen besetzt ist, selbst unter ungünstigen Umständen hinreichend

lanpe Ober 5000 m Höhe halten können. Es wären in dieser Höhe zu Anfang

noeii etwa 250 kg Ballast verfügbar. Der Ballon wäre nur mit etwa HO'» chm

zu füllen: daß er dann sogleich bis etwa tOlK) m Höhe steigt, wäre liier unter

Umständen eher gimatig, du in der Höhe immer die stärkei n Ströujuiigci» zu er-

warten sind. Es dürfte sich empfelüen, eine SauerstofTIlasche milzuführen,

wiewohl im allgemeinen bis zu 5000 m ohne Sauerstoffotmung auszu-

kommen ist. Wenn man eine Geschwindigkeit von 10 m in der Sekunde

voraussetzt, was für die mittlere Strömungsgeschwindigkeit in einer Höhe
') F.in leichterer Korb ist inzwi><cli' n 1 > halTl wordpii. Hf'il.

*) Mit Bedauern verii«bin«n wir, daö die Z«it «od der FabrtaomclUuns bi» cor FUllong Stunden

ud di« PaUanc uiXM etwa 1« Standm duMm wM; gand« Unge gtant, m ein* fOntUc« SiliulioB ta

Digitized by Google



152

von 1000— 5000 m wohl nicht zu hophpecrifTen ist, ergibt sich, dali die

überfliogung von Mailand aus je nach der Richtung in 7— 10 iSlunden ge-

.sch^-hen würde.*) Bekanntlich muH zur Gewinnung des Preises die über-

fliegung zwischen Simplen und Brenner geschehen. Falls die Landung inner-

halb des Alpengebiets selbst gescheb«i mfißte, wäre vrohl durch geschidttes

Manövrieren eine Landung im Tal zu bewerkstelligen. Immerhin muß
durchaus mit der Mdglicbkeit einer mehr oder weniger unfreiwilligen Landung

in scbwi^gem Felsen- oder im Gletadiergeblet gerechnet werden. Es

ist deshalb nicht nur eine alpinistische Ausrüstung erforderlich, sondern die

Fahrer selbst sollten leistungsfähige Bergsteiger sein. Die Laune des Windes

und des Ballons könnte in der Tat ziemlich verzwickte Situationen kom-

binieren: ich erinnere nur an das bekannte Unglück an der Ciatnnrella. —
Schließluh möchte ich nicfil unltricisj^en, darauf hinzuweisen, dalî eine solche

überfliegung der Alpen von wesentlichem wissenschaitlichen Interesse

sein müßte, namentlich wenn ein meteorologisch durchgebildeter Luftschiffer

an der Fahrt sich beteiligen würde. Denn es mfißten, mit Rücksicht darauf,

daß die Fahrt wohl eo ipso bei der interessanten Pdbniage stattfinden wird, eine

Anaahl bemerkenswerte Feststellungen a. B. fSoet die H^ienerstreckung der

FöhnStrömung, über den Einfluß auf die Wolkendecke und deren besondere

Erscheinungen und Auflösungsformen möglich sein, Fragen, die zum Teil

noch nicht völlifr geklärt sind, zum Teil eine wertvolle Besfäligung erfahren

könnten. Jedenfalls würe die Aii>^rfi<tunjî mit völlijr zuverlässigen Instrumenten

und die AusRihrunj; fortlauft u<ier gewissenhafter Messungen bei emem
solchen Unternelunen zur i*(iicht zu machen.

Bericht über die Fahrt der spanischen Lufftschifffer, des
Genie • Leutnants Emile Herrera und des Herrn Jesus
Fernandez Duro, von Barcelona über das Mittelmeer

nach Frankreich am 2. April 1906.

1. Zweck dor Fahrt. — Die Fahrt bezwecklc nur allein, die große

vertikale Slabililät des Ballons über dem Meere zu bestätigen und sich im

Gebrauch des StabiKsators aas leichter Faser (Kokosuußfaser) und des Kegel-

ankers zu üben ; endlich wollte man si(^ auch üben in der Orientierung auf

dem Meere.

2. Das Ballonmaterial. — Der Ballon faßte 2000 cbm und besaB

k&n Ballonet; er bestand aus gefirnißter Banmwolle und war von Herrn

Duro aus Paris bezogen worden. Sein Name war «Huraean« (orage ~ Sturm).

Er win je in der Gasfabrik zu I^areelona mit Leuchtgas gefüllt» das einen

Aultiieb von 0,800 kg pro 1 cbm besaß.

>) Etn IU|i>lTlwbaIloB litt a. Z. von StraBbari; mm di« Alp«» In «hier Hübe tob «a. IMMM m mit
einer OoBchwindigkcit vuti a :Tn m ;< fU rrlIn;'?!!. E» hat aber keinen SiSD, «oleb« extZMIWk Vnd deb
bftJb seltenen Möglichkeiten unseren LbcrlcgunKen zugroade za legen.
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3. Die Stabilisatoren. — Der «Huracân» verfügte über zwei Schlangen

von 2") und von 50 kg Gewicht, sowie ]^über zwei Schlepptaue von 100 m
Länge und von je 32 kg Gewicht. Das gesamte

Strickwerk der Stabilisatoren bestand aus Kokos-

faser.

4. Die Kegelanker. — Man hatte iwei

Kegelanker nit von 60 cm Darchmesser und 50 cm
Höhe, die indes nicht zur Verwendung kamen.

5. Der Korb. — Der Korb trug eine äußere

wasserdichte Schutzhülle und war, wie lieifolgende

Skizze (Fig. 1) zeigt, eingerichtet.

H. InslrumiMit«'. — Dio Ausrüstung bestand

aus: Aneroid-HaromctiT. iiarograph, Thetfnograph. ri?. i.

Marinefernrohren tnil Telemeter; elektrischen Lain|)('ii, Bussolen, von denen

eine dazu eirigerichlel war, die Winkel zu bestinmien, die die Lage der

Leuchttürme zu einander, vom Ballon ausj^gesehen, hatte; einer Liste der

LeuchttOrme des Mittebneeres, einem nautischen Almanacb, Landkarten,

Rettungsgürteln, einem wasserdichten Reservoir zur FQUung mit Meeres-

wasser, um Gasverluste durch unnötiges Aufsteigen infolge Gaserwärmung

durch die Sonne zu behindern. Die Luftfahrer nahmen ferner eine gewisse

Quantität Kalium mil, in der Absicht, dasselbe in Stücken auf das Meer

zu werfen, um nach dessen Selbstentzündung Nachts einen leuchtenden

Ruhepunkl auf dem Wasser zu haben, nach dein sie die Rictiluiig der Be-

wegung ihres Ballons bestinnnen könnten. Dieser Gedanke erscheint mir

sehr originell und jiraklisch.

Vorbereitungen und Abfahrt. — Unsere kühnen Kameraden hatten

sich nach Barcelona begeben und erwarteten daselbst einige Tage einen für

eine maritime Luftfahrt günstigen Wind; sie wollten ihre FaJirt an der Küste

von Frankreich oder von Italien beenden imd nicht auf die Hilfe eines

Dampfers zurückgreifen.

Als am 25. März dei Wind zu Barcelona aus SW wehte, beschlossen

sie die .Abfahrt. Als aher die Behörden, Freunde und eine zahllose Menge,

neugierig.', ilie Ahtahrt zu sehen, am l'fer versammelt waren, um den uner-

schrockenen Beisenden, die schon in der (îondel ihres zur Abfahrt bereiten

Ballons Platz genoiuinerj hallen, ihre letzten Adieus zuzurufen, änderte sich

plötzlich der Wind und drückte den «Huracün» in kräftigen Stoben gegen

die Erde. Die rings um den Platz liegenden vielen Hindemisse und der

Mangel einer Ballonhalle veranlaßten daher die Luftschiffer, eine schleunige

Entleerung des Ballons vermittelst der Reißbahn herbeizuführen. Ich muß
bemericen, daß die Herren Herrera und Duro in Verbindung waren mit dem
meteorologischen Zentralbureau, das ihnen die wahrscheinliche Wetterlage

telegraphisch übermitlelte.

Am 2. April wehte tier Wind zu Barcelona aus SSW luid die Lufl-

schüTer bereiteten daher von neuem die Abtahrt vor, welche diesmal glück-
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lieh vom Ufer von Barcelona aas gegen 5^** nachmittags vonsfatten »ing.

Der hier beigegebeoe Flau (Fig. 2) zeigt den Weg des «Uuracant ; die punidierte

1^
BaACE LONNE

Linie bezeichnet denjenigen Teil des Weges, Lei wtlchtiii die Sclilepptaue

weder die Erde, nocii das Wiisser berührten. Die ausgezogene Linie bezeichnet

den am Schlepptau auf dem Lande bezw. Wasser zurückgelegten Weg.
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Der ollständig geßllte Ballon stieg auf 300 m Höhe; da nun aber die

Lofifahrer sich aaf ihren Stabilisatoren ins Gleichgewicht setzen wollten,

färchteten sie den Fall nicht, der Immer eintritt; der Ballon ging auf seine

Schl^taue und Scdiwimmer ins Gleichgewicht, in^m er den Korb etwa

5 m über dem Meeresspiegel hielt und sanft fortglitl über das Meer, parallel

der Küste bis <Mataro>. Dort mußte man Ballast werfen, um 300 m hoch

zu kommen und die Sladt zu [lassieren; in dieser Iliihc fuhr man weiter

bis «Ülaries . wo di r Hallon von neuem in Höhe von etwa 350 m, also

ohne Verwcnduntr der Stuhilisutoren, über dem iMeere schwebte. Vor ^San
Felin de Guixots» fuhr der Bulluu iilnn* Land bis zum Dorfe *Lu L6oala>,

überquerte daselbst den kleinen Golf von «Rosas» von S nach N. Um
12«* oachmittags befand sich der Ballon in Höhe des «Kap-Creus». Da-

selbst hakte eines der Schl^ptaue sich fest an einem Baum auf einem

kleinen HQgel und verursachte damit gewaltige Stoße für den Ballon sowie

eine ßaUastabgabe von 30 kg, um sich wit der los zu machen. Er flog

nunmehr in Richtung auf Nordosten in den Golf von Lyon hinein und be-

wahrte, obwohl er schlafT war, eine volle halbe Stunde hindurch sein Glcich-

jff'wicht in 120 m Höhe, ohne die Schlepptauf einzutauchen. fian<?s:im senkte

er sich, um cini;^«' Meter der Sehlep|)laue einzulauclieii, und tiiln- ^^o die

ganze Nacht hiuduii h mit bewundernswertem vertikalen Gleiehgewichl ohne

Ballast- und Gasverlu-sL Bald berührten die Taue das Wasser, bald ver-

lieHen sie es wieder um einige Meter.

Die Lufschiffer verloren die lieuchttflrme der Küste aus der Sicht und

der Mond verschwand unter dem Horizont Sie konnten sich nunmehr eines

h5chst oiiginellen Anblicks erfreuen, nämlich des Meeresleuchtens, weldies

die im Wasser gleitenden Srhlepptaue hervorriefen. Um diese Zeit konnlen

sie au< h mil vollem Krfolgr da< Kalium verwenden, um sich Nullpunkte auf

dem Wasser zu schnfTen, vdii ilrnf»n au?5 •^io fo'-fslellten, daß der Ballon

forlgeselzl nach Nordoslen lui>r, wie es ihnen re( lit war.

Gegen Tagesanbruch, um 3*'^ vormittags, kotmlen die LuftschilTer deut-

lich die beiden Leuchttürme mit dem weißen Licht zu Marseille erkennen.

Bis dahin verlief alles programmäßig. Gegen Norden bemerkten sie nun

eine große AnhSufnng von Cumuluswolken und bald breitete sich der Nebel

gegen das Meer hin aiis und umhüllte den Ballon. Letzterer blieb stehen

und senkrecht hingen die Schlepptaue herab. Der Nebel ging bald nach

Süden hin und der Ballon folgte seiner Bewegung, indem er nach SW drehte,

nach Spaniens Küste hin. .\ber die mutigen Luflschiner beabsichtigten die

Küsto v(in Frankreich oiier Italien zu erreichen. Sie ließen sich daher durch

die Sonnenstrahlen bis auf 2tiOi) m Hohe heben is. Fig. 3), in (ier llolitiung,

eine günstige SUütnung zu finden. In dieser Höhe trieb der Wind den

«Huracàn» nach Nordwesten und etwa gegen 7 Uhr morgens sichteten sie die

Küste Frankreichs in der Fahrt auf die Lagunen von cSalees» und sie er-

kannten Narbonne und den schneebedeckten Gipfd des Camigo in den Pyre-

nSen. Etwas später überquert der sich langsam senkende Ballon diese

Illulr. AerounL Mitte«. X. Jahr«. 20
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Laguoeo und unsere Luftschiffer, die ooch über 400 kg Ballast vetfBgten,

bescUossen oun, sich einea gOosUgea Landungsplats ausxusneheii, weil «e
nun die maritime Fahrt nicht mehr fortsetien konnten. Gegen 9 Uhr morgens,

Fif. a.
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nach einer Fahrt von 15 Stunden 10 Minuten, landeten äe glücklich 7 km
nördlich vf»n Salées unter Anwendung der Reißleine.

Trotz aller rühmlichst bekannten französischen Höllichkeit bedrohte

einer der Landleute unsere Luftschiffer mit einem Fhnlenschluß.

Die Falirlinie des iiallons beträgt insgesamt '^H^) km, von denen 310 km
sich über dena Meer, 70 km sicii über Land verteilen ^^^i. i< ig. 2),

Wie man vertnntete, waren die Verlmte an Gas und Ballast finßent

geringe.

Sobald der Ballon auf seinen Stabilisatoren schwebte, sdiloß man den
Füllansatz mittels besonderer FfiUansatzleinen. Bilan beobachtete auch in der

Tat die große Durchsicht des Wassers, der Lagunen und dor KQste vom
Korbe aus.

Die LuftschifTer waren fortgesetzt gut orientiert infolge der Leuchttürme

an der Küste von Frankreich und Spanien und durch den Gebrauch des

Kaliums, das sich sehr bewährt hat.

Francisco de Paula Hojas.

Jean Baptiste Marie Charles Meusnier de la Place.

Als ich die Arbeit de^i Haupfmnnn.-. Vdyer zu Meudon über die Verdienste Meusniers

um die Luftschiffahrt für die Illustrierten Acronaatiscben Mitteilungen übersetzte, wurde

sehr begreiflicherweise der Wonach in mir rege, aach nSheres Aber das Leben dieses

genialen Vorkämpfers der Aeronautik zu erfahren. Ich meinte, ihm hätte mindestens mit

dem gleiehen Rechfe wie Monl^^oliler und Charles ein Denkmal von seinen Zeit<îenossen

gesetzt werden köimen, und meine Hoffnung, daß noch eme Bvlste von ihm vorbanden

sein mOchte, klammerte sieh an die Tatsache, ds6 Hemnier mmbre l'Académie war,

dafi er jenen Unülerblichcn zu Lebenszeit angdiOrte, von denen behauptet wird, dafi ihre

Bfisten in der Akademie aufbewalul würden.

Auf meine Anregung und meine Ltillcn bin liaben darauf Herr l^rofessor CaiUetet

in Paris nnd Herr Hauptmann Voyer in Mendon Nachforschnngen angestellt, die leider

zu einem negativen Re!<ultat geführt haben. Schließlich aber hatte ich die Freude, durch

die Hemühnngen von Herrn f tberstleuUiaiil Enpilallier in den Kej.it/, einer Phofon^aphie

des Denkmals zu gelani^en, welches dem General Meusnier seme Vaterstadt Tours gesetzt

hat Von eben demsellMQ entldine ich auch die nadbfolgenden Daten ans der Biographie

dieses «Vaters der LufIschiffahrt», wie EspilaUier ihn in seinem Buche «Les aérostiers

militaire» - nennt.

Jean-Baptiste ^arie Charles Meusnier de la Place wurde am 19. Juni

1754 als Sohn einer wohlhabenden und sehr angesehenen Familie zu Tours geboren.

Infolge besonderer Umstünde \àog der junge Meusnier auf keine Schule, sondern erhidl

eine private i\usbildung. die erfahrungsgemät* rür die üntwi* keînnc; cine^^ jreni ilen H- isics

sehr günstig isU Redilzeitig entwickelte sich bei ihm der Gcsduuack für die Wissen-

aebaftcn. Vach Paris geschickt, um sich vorzubereiten für das Examen zur Zulassung zum

Korps der Mililllr-Ingenieure, zeiclmele er sich sehr bald durch seine leichte AulTas.sung«-

gabc aus, die ihm alle Seiuvit rigkeiten bald überwinden half. Aber der Forscher- und

Krtindergeist, mit dem die ;;nüdige Natur ihn ausgestattet halte und den seine freie £r-

aehnng in ihm fortentwickelt hatte, machten es ihm schwer, dem methodischen Unter-

richtsprogramm zu folgen, welches za einem guten Examen führen solllc. Fr fiel daher

dnrch das Examen durch zum üffif^m K--!niinen -'einer Kameraden, welche sich eine

hohe Meinung von seinen Fähigkeiten gebildet halten.
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Bereits im folgenden Jahre 1775 gelangte das bisher in seinem Fortkommen be-

hinderte Talent aber zu seinen Rechten. Meusnier trat, damals IK Jahre alt, in die ficole

d'application zu Mézières, woselbst der berühmte Monge sein Lehrer wurde. In ihm

fand der edle Stamm seinen richtigen, verständigen Gärtner. Sehr bald machte er durch

zwei Denkschriften über Geometrie von sich reden, welche der Akademie Veranlassung

gaben, ihn der Ehre ihres korrespondierenden Mitgliedes für würdig zu erachten, zu

einer Zeit, als er kaum zum Offizier im Geniekorps ernannt worden war.

Janssen, der Historiker von Meusnier,

welcher uns über obiges eingehend berichtet,

sagt, daU es recht erwünscht gewesen

wäre, wenn er die mathemati.sche Wissen-

schaft noch weiter hätte fördern können,

aber leider muüte er sich nunmehr seinen

dienstlichen PIlichten widmen. Er wurde

nach (Cherbourg kommandiert und hier ver-

wendet bei der Befestigung der Inseln, die

die Einfahrt in die Reede dieser .Seestadt

verteidigen. Auch hier trat seine geniale

Erfindungsgabe hervor durch den Vorschlag

eines Wasserdestillationsapparales für die

wasserlose steinige Insel Pelée, beruliend

auf dem Prinzip der Luftleere unter Re-

nulzung der Meeresbewegung selbst als

Motor. Nach zweijähriger Arbeit konnte er

diesen Apparat der Akademie vorführen.

Die Versuelie hatten ihm nicht nur seine

eigenen Mittel aufgebraucht, sondern ihn

überdies noch in Schulden gestürzt. Eine

Verwertung des genialen Projektes erfolgte

nicht, dahingegen ernannte ihn die Aka-

demie in Anerkennung seiner Verdiensie

zu ihrem «membre adjoint».

Im Jahre llHi wurde er ein be-

geisterter Mitarbeiter von Lavoisier. Er

erfand und konstruierte den Gasometer und

erleichterte so die Experimente dieses

großen Chemikers über die Analyse des

Wassers. Ebenso war er noch in man-

chen anderen Wissenschaften mit Erfolg

tätig. Resunders aber fühlte er sich hin-

gezogen zu der Erfindung des Luftballons.

.Seine wertvollen Gedanken und Erfindungen

über die Aernnnulik sind uns bekannt. (S. Jahrgang 1!K)5.)

Oer König Louis .XVI, halle viel übrig für Mcusniers Luflschiffprojekt. Allein die

bedeutenden Kosion hielten den König ab, an einen Versuch selbst heranzutreten. Dafür

beachtet(! der Herzog von Chartres 17Kt die Prinzipien von Meusnier beim Bau seines

Luftschiffes. Neben allen diesen wissenschaftlichen Retätigungen war Meusnier auch

noch ein tüchtiger Soldat. Das trat besonders hervor bei der Verteidigung von Mainz,

die er nach durchaus modernen Anschauungen offensiv führte. Er wurde 1792 Oberst

und erhielt das I I. Infanlerie-Rcgiinenl, mit dem er zur Südarmee abmaschicrte. Carnot

berief ihn bald wieder nach Paris zurück zu seiner Unterstützung als Organisator. Im

Jahre 17ÎW im Februar bittet Meusnier, von neuem an die Grenze geschickt zu werden.

Als Keldmar!<chall ernannt, wurde er der Rheinarmee zugewiesen und am 5. Mai in dem-
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dbeii Jahre ram DiTisionageneml ernannt Bei der ihm anvertrauten Yerteidicug von
Mainz zoigte er ein«' giofie Rührigkeit in forlgesclzten rnicrnehmangen aoAeihalb der

befestigten Verteidigungslinien. Caslel dit-nle ilini hierbei als Brüclvcnkopf.

Während einer der Ausfälle auf Biberach und Mosbach wurde das Boot, in dem
Meomier von Mainz nach Castel ttbereetzte, von den preußischen Trappen heftig beschMsen

und hierbei der General am Bein Schwer verwundet. Nach der Amputation des Reines

starb er zu Mainz am IH. Juni 1793, in einem Alter von H!l Jahren. Rei dieser Nachricht

soll König Friedrich Wilhelm II. ausgerufen haben: <Er hat mir viel Leids getan, aber

(ttrwahr, Prankreich hatte keinen größeren Ibim hervorgebracht.» Seine Gebeine worden'

Anfangs in Mainz beigesetzt and später nach Paris überfährt. Sehr viel später wurden

diese irdischen Reste in seiner Vaterstadt Tours in dem Sockel des Denkiiial.s geborgen.

H. W. L. Muedebcck.

Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre.

Drachenstation am magnetisch-meteorologischen Observatorium
der Universität Kasan, i)

Von Prof. Dr. W. l'IJanln, Diri'kCor des Obsi-n-atoriums.

Nach einigen Vurversuchen im Sommer 1!H)2 wurden seit Frühjahr 19U3 am Mo-

toorologiscben Observatorium der Univertitlt Kasan richtige meteorologische DrachraauT-

stiege mit einem Richardsohcn Registrierinstrument begonnen. Leider ist wegen Mangels

an Gclrhnitlcln und an I'erscmal die ganze Einriehtimg redit primitiv tin<i die Tätigkeit

eine sehr betschrankte. Trotzdem lialtc ich es für nicht übertlüssig, folgende kurze Mit-

teihmg darftber zu machen.

Im äußersten O.sten der Stadt wurde eine kleine Halle von ;56 qm Oberlläche zur

Aufbewalirung der Drachen und Winden erbaut, in deren inmiltelbarer Nihe die Auf-

stiege stattfinden.

^ Wagen RaammangeU erlitt die YeriiiTcntlichiiiig dieser Beobsdltaiicen einige Vonpäiung. Red.
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Das bei den Aufstiegen tätige Personal besteht aus einem der beiden Assistenten

des Observfttorioms, Herrn S. Sdtubin^ einem Hilfabeoboditer nnd einem Diener; zum
Einholen des Drahtes, besonders wenn die erreichte Hölie eine belräditliche ist. werden

norh ein pnar Ta^löhner verwendet. Wenn nur möglich, finden die Aufstiege unter

meiner persönlichen Leitung statt. Wegen Inanspruchnahme des ganzen Personals hei

Anderweitigen ObBenratoriurosarbeiten kfinnen keine regebnifiigen AvMiege ontemommen
werden. Als Hauptaufgabe pH es, wenn es nur der Wind erlaubt^ an den intematio»

nalcn Termintagen Aufstiege zu machen. Leider aber war bis jetzt nur seilen an diesen

Tagen ein günstiges Drachenwetter. Besonders im Winter herrscht oft lange Zeil hin-

durch fast v5Utge WindsliUe, welche durch heftige Schneestfirme unterbrochen wird.

Hierzu kommt noch der ungünstige Umstand, daß bei SE-, E-und NE-Winden, wenn die

nrarhen über die Statut zu stehen kSmen. Aufstiege sollen übi-i liaupt nicht unternommen

werden, um die Gefahr etwaiger Kurzschlüsse im elektrischen Tramway- und Beleucli-

tongsnetse ni vermeiden.

Rs werden ausschlieAHch gewfihnlidie Hargrave'sche Drachen von 3—6 qm Ober-

fläflie beniitzt. !n ihrer Herstellung, welche von den rwei Observatoriumsdicnem be-

sorgt wird, diente anfangs hiesiges Tannenbolz, nach meinem Besuche des Tegeler

Aenmaatiichen Observatoriums im Sommer 190ß aber bezog ich von dem Tischlermeister

desselben Herrn Schreck fertig zugeschnittene Lei-slen aus amcriltanischem Pappclholz,

welche bedeutend leichter sind, als solche aus Tannenholz, und sieh vorzOglich bewährt

haben.

Anfangs wurde eine gewöhnliche Handwinde von 86 cm Durchmesser gdiraucht.

Da sich aber bei größerem Vorrat an Draht auf der Winde und bei starkem Zuge ein

für den Draht scfi.'iiilielics Ri ml rücken desselben zwisclien die unteren lockereren fragen

bemerkbar machte, wurde eme besondere Handwinde mit Üruckwalzen nach dem Vor-

bilde der am Tegeler Observatorium gebrauchten elektrischen Winde gebaut. Da sich

dieselbe VOraflglich bewährt hat. sei es mir erlaubt, sie an der Hand der beigegcbenoi

Zeichnung, aus wclcfier die Dimensionen crsidHlich sind, kurz zu besclireiben. Die Vor-

ralslrommel U ist von der Wmde getrennt auf einem besonderen Gestell befesligt. Von

ihr geht der Draht Ober die Rolle D, fünfmal Ober die beiden mit je fünf Nuten ver-

sehenen Druckwalzeu HB, welche durch die Kette E miteinander verbunden sind, und
endlich über eine 7:weile Holle D zum Drachen. Die beiden Richtungsrollen D stellen

sich durch Drehung um die Axen L in jedes Azimut ein. Die Sciurauben FF erlauben,

die Axenlager der einen Dmekwalze B zu verschieben behufs richtiger Spannung der

Kette E. Die ganze Winde ist auf zwei festen Schienen AA aufgebaut. Auf die drei

fin.'iih atischeii .^xencnden K lassen sich Kurbeln aufstecken, an welchen drei Mann zu-

gleich arbeiten küunen. Das vierte Axenendc ist mit einer Schnurscheibo C verseilen,

welche mittels der Schnur J mit der Vorratstrommel H verbunden ist. Die Scheiben-

dürr hrnessiT s)nd so abgi priü;. itaü die Vorratstrommel mehr Draht aufzuwickeln Strebt,

als die Druckwalzen abgeben. Dadurch wird beim .\tifwickeln eine konstante mäßige

Spannung des Dralites zwischen Winde und Vorratstrommel erreicltt. Beim Ablassen

des Drahtes wird die Schnur J entfernt und die Vorratstrommel mit einer besonderen Sehnar
gebremst. Die Axe der einen Hruckwalze B greift in einen Tourenzähler ein, die Axe der

anderen trfl^t eine Srheibe, ;mf welclie eine Hrandbremse wirkt, und ein Zahnrad, in

welcties ein anderes Zahnrad von halb so großem Durchmesser eingreifen kann. Dieses

letztere wird eingeschaltet, und an dessen Axenenden die Handkurbeln aufgesteckt, nur

wenn der Zug so stark ist, daß das Einholen des Dr.abtes zu anstrengend wird. Diese

drei zuletzt bi -c^ : ieln nen Kinrichtnntren sind auf der Zeichnung weg«re1assen. Diese

Winde mit der Vorratstrommel ist innerhalb der Halle fest aufgestellt; der Draht wird

Ober ein drauOen befestigtes, um eine vertikale Aze drehbares Hollenpaar gefQhrt.

Auf der Vorralstroinniel sind etwa 5 km Draht aufjicwickelt, und zwar voran gehl

1 kii! von 0.7 mm Dirke, ferner km vi n Ü,H iniii, '/» ^la von 0.5» mm iintl endlich

3 Km von I mm Dicke. Die Enden dieser verschiedenen Drähte sind um einander ge-



wttnd«n und veri5tet. Die eiuMlnen Hilfsdrachm werden von einer Ueinea Handwinde
JUI Dra})tstûcken von 0,6 oder 0,7 mm aurgclassen und mittels Knoppaeher Klemmen')

an den Hauptdraht bcfi-stijrt. Diese Klemmen sind sehr einiirehlcnswoTt, da sie den

Draht kaum vertiiegcn. Vorzüglich haben sich auch die Köppen'ächen Kauschen*) am
Ende der einzeteen Drahtst&cke bewlbrt.' Sie haben vor den «mgewundenen Bingen
große Vorteile.

Für die Registrierungen ist bis jetzt nur ein eiiizi;;er Meteorograph von Richanl

für Druck, Temperatur und Feuchtigkeit vüthanden. Dieser Umstand macht eine auUer-

ordentlidie Vorsieht beim Heben des Apparate» notwendig. Trotzdem iet einmal ein

IJnglilksfail vorgekomnu ii, hei welchem das Instrument static gelitten liat. Am 2. November
1903 nämlirh. ah der Apparrit von 7.wc\ Drachen ^etra^en wurde, nahm die Windstärke

plötzlich ab, der Draht verfing sich in einem Baume, bekam starke Knicke und Schleifen,

und riA. Die zwei Drachen mit dem Apparat flogen gegen E und Helen in einer Ent-

Temung von ungefähr 27« km. Der Apparat war aber nicht mehr bei den Drachen. Erst am
übernächsten Tage konnte eine rrinnliclie Expedition in der Stärke von 10 Mann unter-

nommen werden, welche das ganze Terrain untersuchten. Das Instrument wurde in

einem Graben inmitten etaes Gebttoches gefunden. Daa ganse Gestell,, sowie der Sehuts-

kasten waren stark verbogen, die emprindlichen Teile waren aber ^flcklicherweise un-

verletzt, so daß das Instrument in der hiesigen UniversitätswerksUUte repariert werden

konnte.

Ein anter^i Mal geriet der Apparat in grofie Gefahr am 7. Oktober 19M. Mub
sdir glattem Heben bis 1200 m wurde plötzlich der Wind schwächer und es begann zu

regnen Die unteren Hilfsdrarhcn wurden schwer wnd zo^rcn Hen Dralit herunter, so

daß er nidit schneU genug aufgewunden werden konnte, auf die Dächer zu hegen kam
nnd sich an den Sehomsteinen verfing. Da inzwiscben die Dunkelheit einbrach, wurde
beschlossen, mit dem weiteren Einholen des Drahtes bis zum nächsten Morgen abzu-

warten. I iid in (h r Tal jreinng es dann, den Apparat, der noch an einem Drachen in

emer Höhe von 200 m schwebte, unversehrt herunterzubringen. Nur wurde dabei un-

gefähr ein Kilometer Draht nnbraudilHur.

Anfangs wurde der Apparat mit einer Windfahne aus Aluminiumblech versehen

mitli is eines 20 'V) m lan^ien Drahtes an den lîruiptdraht angehängt Dahei fielen die

registrierten Kurven sehr vcr^i hiedcn aus; oft waren an derselben Kurve verschieden

lange StQcke sebarf gezeichnet, während an manchen Stellen die Federn breite Streifen

schmierten. Besonders auffallend war die Krsrheinung am 3. Dezember liK)3. Der An-

fang und das Fndc der Kurven er*<rhien(>n Iiaaii^eharf, in der Milte aber stellten sie gleich-

mäßig breite Bänder dar (bei der Temperatur bis i mm breit), welche einer Luftschicht

nit staiker Temperaturinversion ent^raeben. Da die Luft sebr klar war, konnte der

Apparat durch em starkes Femrohr betrachtet werden. Während die breiten Kegistrie-

ninpen erfolgten, führte der .Apparat starke Dreli.seliw iiiiiunjen um seinen vertikalen A\iî-

hâagedraht aus; später, als Dralit eingeholt war, stand der Apparat ganz fe^t, und dieser

Zeit entsprach eine aduurfe Aufzeichnung. . Die Kurven des Aufstieges vom 5. September

190C-1 zeigen auch ein ganz eigentfimliefaes Aussehen. Die S'f» Stunden langen Kurven

die sonst iiam. scharf j;e/'eichnet sind, haben an elf S'!nllcn dnrctisfhntitlich .') M nuten

lang dauernde breite Kleckse. Es ließ sich kein Zusauimenliaug linden zwischen diesen

Erschütterungen und dem Ablassen oder Einholen von Draht Wahrscheinlich wird durch

eine bestimmte Wmdgeschwindigkeit oder vielleicht durch eine besondere periodische

I.ufthewegtmp; der Drachen in eine heftige Pendelschwingung versetzt, welche durrJi den

Draht dem Apparat vermittelt wird.

Einige Versuche, das Richardsche Instrument innerhalb des Drachens an die

obere Längsleist« Festzubinden (ähnlich wie es bebn Marvinschen Instrumente geschieht),

») AssDiBiin u. Berson, Erg. der Arb. am Aeron. Ob?, m den Jahren 1900 u. 1901. lierlia 1902, ii.J*.

*) K<^p«D. Bsr. ttber die Erf. der Atai. mit Uilf» v. Drschea. Hsmb. 1908, ». 72.

Digitized by Google



1(52 «44«

roiOlangen vollstfindig. Die Fedem (Qhrten Schwingungen bis za 8 cm Amplitude aus.

Herr Dr. Elias von Tegeler Observatorium hatte die Freundlichkeit, aar meine seliriftlicfae

Anfrage hin mir zu rnlen. tlcn .Xpparnt ^nnz knrz an zw ei Punkten di-s Haiiptdr.ihtes zu

befestigen. Dadurch werden die fur die llegistrierun^^en »ctiädliciien KrschQtteruugen

aUerdings im allgemeinen verringert, manchmal aber erscheinen auch bei dieaer Auf»

hlngungsart die Aufzeichnungen stellenweise unangenehm verbreitet.

In folgender Tabelle aind die Resultate dar 15 enten Aufstiege in Kttrae enthalten:

Nr.
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ICr.
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3r
Aeronautische Photographie.

Bailonphotographie.

Von all den verschiedenen Anwendungsarten ih-x Lichtbildnerei ist di«' Ballon-

piiutographie eine der ülle»len, denn knapp zwanzig Jahre, nachdem Tlaguerre zuerst der

PariMr Akademie der Winenscfiaflen von seiner Erfindang Mitteilaitg genuieht hatte,

wurde schon die erste photographische Aufnahme aus einem Luftballon hergestellt. Die

Verwendtiriir des Luftballons im Rokngnoszipriinfrsdicnste war allerdings auch damals

schon bekannt: bereila 1793 wurde durch den französischen Wohlfahrtsausschuß der

Geniekapitflii Contelle mit der Bnrichtunf eine« LoftochilTerinstiluts beauftragt, das an

Ueodon bei Paris ins Leben trat; diese Koiiipatrnie fand im folgenden Jahre Verwendung

bei der B"ln;'eriin^ von Maubeuge durch die Österreicher und 17% bei der vor Mainz

lagernden iihcnn-Musel-Armee. Die 1812 von den Russen und von den Österreichern

im Kriege Terwendettn Ballona hatteo dagegen den Zweek, Bomben auf den Feind zu

werfen, was aber mifilang.

Nach alledem war es erklärlich, daß man sich auch bemühte, die Plioto^jraiihie

für die Zwecke der Luftschitfabrt nutzbar zu machen. Napoleon versuchte IHöU in der

ScUadit von Solferino die ttsterreichiscben Stdlnngen durch den Lnftecbiffer Godard and
den FhotOgraphen Nadar rekognoszieren za laaien, wobei es letzterem gelang, die ein-

gangs erwähnte erste Ballnnaufnahme zu machen. Ähnliche Versuche wurden im ameri-

kanischen Bürgerkriege mit gutem Erfolge unternommen. Die Ânstrengungen der Pariser

im Kriege von 1870—1871, die Bailonphotographie gegen die deatsdie Zemiemogsarmee
nutzbar zu machen, waren ohne Erfolg, dagegen gelang es, Briefe und sogar Personen

(Gambetta) über die Köpfe der Relapeier hinweg ins Innore Frankreichs zu befördern.

Seitdem hat man in den meisten Armeen, auch in der deutschen, der Bailonphotographie

erhöhte Beaditung geaehenkt, denn beaondera fttr die miliUlriachen Hilfswiseenachallen,

die Topographie und Geographie, haben photographischc Aufnahmen des GelSndea aoi der

Vogels chan ;;roPen praktiselu n Wert. Der Engländer Shadbull hat zuerst bemerkens-

werte Aufnahmen vom Ballon aus in 900 m Uobe gemacht, die alle Einzelheiten dor

Bodengeataltnng und die darauf beündlichen Gebinde untencheiden Uwen. Gaston

lUaalr. A«taii«nt MIttell. X. Jthif 81
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Tissandier in Paris hat dann mit demselben giitcn Erfolge die Versuche fortgesetzt, und

heute bringt man der nallonphotographie in wissenschaftlichen und militärischen Kreisen

allgemein großes Interesse entgegen.

Allerdings bietet die Hersteilung guter photographischer Aufnahmen vom Ballon

aus mancherlei Schwierigkeiten: der Ballon befindet sich selbst bei ruhigem Welter fast

Gc
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in ständiger Bewegung nach oben und unten, auch dreht er sich und dabei gilt es, den

richtigen Moment der Aufnahme abzupassen, i) Dank den großen Fortschrilten, welche die

) Verfl. <Illnatr.Aeron.Mi(teil.> tOOSNr. 4: F-rgebnisse ilex vom rranzO«i*chonKrie(iministeriamim Jahn

1900 •os^Mobrieljeni'n Wettbewerbe»", ferner dnn im Berliner Verein f. L. gehaltenen Vortrag Prof. Dr. Miethec

ihtt die Tecbnik der Ballonphotographie" (Fcbruarheft dieses Jahrgänge«). Ked.
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Photographie in letzter Zeit gctnarht hat. gelingt es trotzdem mit ziemlicher Sicherheit

gute Aufnahmen zu erzielen, so daß es erklärlich ist. wenn sich die wagemutigen Forscher

immer neue, schwierigere Aufgaben stellen und mit Hilfe der Ballonpholographie Gegenden

zu erforschen suchen, die bisher noch Iceines Sterblichen Auge gesehen.

Die glänzendsten Leistungen nuf diesem Gebiet hat in lelzler Zeit unstreitig der

Schweizer Kapitiln Spelterini aufzuweisen, bei dessen Ballonfahrten Ober dem Hochgebirge

Google
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die Külmlieif inens( l'.üc lipn Gristrs und die photographi-srhf-n I.oisfungcn in plcichem Maße
Bewunderung verdienen. Speltcrini, der bereits Ô37 Ballonfahrten gliicklicb und erfolgreich

tuiiennoromm bat, zeigt ans ioi diewn Büdttb die Wiiiidenrott dér Alpan uib den Wolken.

Der Beschauer hat einen Einblick in ihre . einsBineii Qipfelwelt, ihre Spalten, Firnen;

Schnee fei dl- r und rilctsctitr aus geringster Entfernung, nnd eine gleichsam nndarhtsvolle

feierliche Stimmung bemächtigt eich seiner. Ës ist kaum müglicli, dioae Bilder in ihrer

ganzen Schönheit 2U beeehréiben; man meß »ie selbst gesehen haben, um ihre Voll"

kommenheit würdigen und schätzen so kdnnen. In feierlicher Ituhe Ue^ das gewaltigie

AlpeTihiii-lilani.l im r>iamanlglanze der Milljius^^onnn. SrmncnbpHfhir'nfnf Wülfccn ziehen

vor den Bergen einher, und das Dunkel der Täler kontrastriert lebliafl gegen die sonnen*

beschienenen Firnen, die hell im Neuschnee prangen.

Die Bilder des KapiUns Spelterini, welche in der Berliner Urania gegentiArtigvor-

fefühil werden, sind in den Jahren 189H— i'.MM niif^enommen worden. Die Luflfalirten

Spelterinis in diesen Jahren bezwerklen hauptsächlicli, Spezialaufnahmen der Alpenwelt

zn sammeln, um »pftter ein wissen&cliaftliches Werk Uber dieses Thema herauszugeben.

Zwei Bilder der er^n Alpenreise, die von Zürich am angetreten wnrde, bringen

wir hier in Abdruck. Das eine t>t aus ca. 320 in Hohe über der Stadt aiif'^enommen :

es zeigt uns rechts einen bedeutenden Teil des jüngeren Zürichs mil seinen massigen

Monumentalbauten. Das i'hotograrom läßt femer links üben die Linuit mit den Müldcnwerken

deutlich hervortreten. Neben dem Flnfi ziehen sieh die allen Häuser dicht aneinanderfo-

drängt den Staden entUmg. Altes nnd neues unterscheidet sich auch aus der Vogelschau

deutlich.

Das andere Bild zeigt uns Züricli schon aus einer Höhe von ca 1000 m über der Stadl,

also 1400 m über dem Heeresspiegel. Der Ballon ist inzwischen bereits eine betrScfat^

liehe Strecke weilergezogen und wir sehen hier in der geraden Straße, die unten von

links nach rechts läuft, die Hardstraße. Der im Ftogen nach links verlaufende Eisenbahn-

viadukt führt nach Wintcrlhur, rechts das lange flache Gebäude ist der Güterbahnhof,

links ziemKdi oben sieht man am Ende der Schienenstränge den Haupthahnhof liegen;

zwischen Jdiesem und dem Viadukt nach Winti ttlmr lie^t das Induslriequartier der

Stadl Zürich
i
oberhalb des Bahnhofs wird die Mündung der Limat in den Züricher See

sichtbar.

Eine zweite Fahrt Spelterinis, die ehenfallsinderBerliner Uraniavorgeführt wird, ging

vom Rigi aus. Auf ihr nahm Spelterini den Rigikuliii, den I.'rner See, Genf uml <irn

Genfer See auf. Auf der dritten Falirl passierte er die Diahlerels und landete in Süd-

Frankreich. Bei seiner anderen Fahrt stieg er in Zermalt auf und nahm das Matter-

hom, die Monte-Rosa-Gruppe und die Mischabelhdmer auf. Ein Bild der Mischahelhflrner

geben wir im Abdruck (Bild III). Der Ballon «Stella» schwebte hei diesm AuTnalimen

ca. 4400 m üher dem Mecress|iiegel. Links unten der spitze helle Auslüuter ist der

Fecgletscher, ungefähr in der Mitte liegt der Hohbalen-Gletscher. Der links in der Mitte,

ans den weißen Wolken hervortretende dunkle Punkt ist die m hohe Domspitze.

Auf dieser Reise wurde auch der Lago .Majjginrc passiert und erfo!<rte die Landung

im Kanton Tessin auf rauhem Feisterrain. Hier mußte Speltermi im Ballonkorb über-

nachten.

Einen ganz anderen Charakter hat der nun folgende Teil des Spelterinischen Vor«

träges. Er handelt von den Fahrten, die der Kapiliin in Aitypten ausfiJhrle ; auch die hier

gewonnenen Bil^Ier sind trotz der .Monotonie der Wüste von hohem Reiz, auch Uber diesen

liegt eine eigenartige Stimmung.

Gttade in letzter Zeit sind in Berlin zu wiederhollMi Mfalen ganz vorzügliche Auf»

nahmen vom Ballon ans gezei-;! worden; um nur einige zu erwähnen, seien Haupt-

mann Haertels, üauplmann Hildebrandts, Dr. Na$s\ Dr. Bröckebnanns Aufnahmen er-

wähnt.

Eine Außiahme des letzteren Herrn, Jerichow darstellend, geben wir im Abdruck

wieder (Bild IV). Interessant ist, zu beobachten, wie scharf, fast strichmäßig die
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Feldgrenzen auf diesem Bilde sichtbar werden. Jeder Baum, jeder Weg tritt markant

hervor.

Ein noch weni«; bebautes Feld ist also in der Ballonphotographie den Amateuren ge-

geben. Daß die Luftschiffahrt und damit die Ballonphotographie allgemein für weit ge-

fahrvoller gehallen wird, als sie ist, liegt wohl zumeist daran, daß man zwar, wenn einmal

eine Landung ungünstig vorläuft, hierüber in allen Zeitungen Berichte Pmdet, daß naturgemäß

aber von den vii'Ien glatt verlaufenden Landungen Notiz nicht genommen wird. Eine

solche glatte Landung zeigt unser Bild V. In den wenigen AugenbUckcn, die zwischen

dem Aufreißen des Ballons und dem Entweichen des Gases aus dem weiten Hisse liegen,

hat einer der Mitfalircr den Korb verlassen, die Kamera fertig machen und die Aufnahme

vollziehen können.
Bild IV. — Jericbow, Bezirk Magdeburg.

Dr. Brörkelmann phol.

Anrnatime vom Ballon aas einer Hohe von S50 m über der Stadt mit Oocrz-AnschOtz-Klapp-Camcra.

Jedenfalls beweist auch die Statistik des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, daß

bei Ballonfalirlen weniger Unglück geschieht, als bei der Ausübung der meisten anderen

Sports.!) Die Teilnahme an Ballonfahrten selbst ist heute durch den deutschen Luftschiffer-

verband sehr erleichtert und wesentlich verbilligt worden.

Wie Geheimrat Professor Miethe kürzlich feststellte, sind erfolgreiche Ballonauf.

nahmen nur möglich bei Verwendung schnellsl laufender Verschlüsije, welche gleichzeitig

höchste Lichtausnutzung gestatten. |Der Typus eines solchen Verschlusses ist der Anscliütz-

Schhtzverschluß. wie er an der Goerz-Anschütz-Klapp-Kamera zur Verwendung gelangt;

Spelterini benutzte in der Tat zu seinen Aufnahmen hauptsächlich die Goorz-Anschütz-

Klapp-Kamera im Format 13: 18.

Es wird diejenigen Leser unseres Blattes, welche sich mit der Photographie be-

schäftigen, zu erfahren, interessieren, daß die erwähnte Kamera in letzter Zeit eine An-

zahl wesentlicher Verbesserungen erfahren hat : bei dem neuen Modell ist ein von außen

') Vergl. den Aufsatz F'rof. Buslcyi über die Vcr«i('herung«frage im Januarheft diese» Jahrganges. Red.
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regulierbarer Schlitzverschluß vorgesehen, der beim Aufziehen geschlossen bleibt,

wodurch eine unbeabsichtigte Rolichtung der Platte bei bereits aufgezogonfr Kassette

verhindert wird ; ferner ist neb«'n einer Einrichtung für gewöhnliche Moment- und Zeit-

aufnahmen auch eine solche vorhanden, welche automatische Zeitaufnaiimen zu machen

gestattet, und mit der man die Belichtungszeiten letzterer von '/»bis zu 5 Sekunden einstellen

kann, worauf beim Drücken des Auslösoballes die Relichtung automatisch erfolgt ; endlich ist

die Einstellkappe, der Suciier usw. erheblich verbessert worden. Auf Einzelheilen können

wir Kaummangels wegen nicht eingehen: wir empfehlen Interessenten deshalb, sich mit

der optischen Anstalt C. P. Goerz A.-G. Friedenau direkt in Verbindung zu setzen und

Beschreibungen einzufordern.

Bild V. — Olatte Landun«.

Aurnahme mit Ooerz-Anschülz-Klapp-Camera

Für die Exposition, die ja stets nur Momente.vposilion sein kann, lassen sich feste

Regeln nicht aufstellen; sie richtet sich nach den jeweiligen Lichtverhältnissen der He-

wegung der Oonili'l, der Brennweite usw. Ein Stativ ist im Ballon nicht anwendbar, man

macht in den meisten Fällen die Aufnahmen, indem man die Kamera frei aus dem Ballon

hält, auch hat man sie hin und wieder auf einem Gewehrkolben angebracht.

Die bisher gesammelten Erfahrungen haben jedenfalls gezeigt, daß die Ballon-

photographie noch eine große Zukunft hat. Sic liefert höchst wertvolle Situationspläne,

welche an Genauigkeit, Schärfe und Feinheit die besten mit der Hand gefertigten Grund-

risse flbertrelTen, ein nicht mehr zu unterschätzendes Hilfsmittel im Kriege. Auch für

die Erweiterung unserer naturwissenschartiichen Kenntnisse kann die Ballnnpholograpliie —
wie die Aufnahmen Spelterinis so treffend beweisen — vorziigHche Dienste leisten, denn

mit Hilfe des Ballons ist es möglich sonst unzugängliche Gegenden zu pas.«ieren und mit

der photographischen Kamera zu lixieren. E. Mittag.
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Flugteclimk und Aorouautiâche Maschinen.

Motorbtilon oder Ffugmasohin«?
Von BMml BehdiM, BwibiirK.

Ehe ich auf die Vurzügf und Fehler dieser im Prinzip ?ntndvPrschicdcnon Luft-

fahrzeuge näher eingehe, durfte es angezeigt sein, die Bedeutung obiger Beznichnungen

zu erklären. Der Uneingeweihte gebraucht den Ausdruck Luftichiff fflr alles, was mit

ll«iuelien ia d«f Luft bewegt wird.

Ein Luftschiff ist jeder Ballon, wril er infolge seiner GasfQllnng leichter al«5

die Luft ist; er schwimmt auf dor Luftschicht, welche ihm Auftrieb und Belastung

anweisen. Erhält er durch Motor und PropeUer eine vom Winde unabhängige Eigen-

bewegimg, so heißt er «lenkbarer Bauen», treflTender bexeiehnet «Mbtorballon».*)-

Unter Flugmaschine versteht man da-ie-ren einen Flugapparat, der schwerer als

die Luft ist, und zwar unterscheidet man tilciltlieger, welche auf ruhenden Flächen von

einer Erhöhung gegen den Wind abfliegen, und Drachen-, Schrauben- und Flügelflug-

mascbinen, je nachdem aie mittels dracbenfSmiger Segeililcben nnd Schrauben, oder

Schiauben allein, oder Flügel in der Luft schwebend fortbewegt werden.

îîachdcni die Hedeutun^ eines brauchbaren Luftfahrzeuges für das Heerwesen etc.

nun aucli in Deutschland von allerhöchster Stelle und von immer weiteren Kreisen er-

kannt und gewürdigt wird, habe ich vemcht die ZukanRsaiMsicbten beider Systeme za

ermitteln, indem ich auf nachstehender Tafel die Vorzüge und Fehler nebeneinander

stellte und addierte Der Kostenpunkt ist überall von Dodcutung, deshalb wurde er

auch zum Ausgangspunkt dieser objektiven Betrachtung genommen.

Kn Motorballon von 1€00 Kilo Netto-TragflUiigkeit und einer Oeschwindifkeit

von 7—11 m in der Sekunde läßt sich für Mk. 100 000 in s. lir yuter Qualität herstellen,

wenn man von einer inneren Versteifung durch ein Metallgenppe absieht.

Flügeiilugiiiaschineii für 2 Personen, d. b. von 100 Kilo Netto-Tragkraft außer dem
Fflbrer, dttrllen Hk. &~eOOO kosten.

Angenommen es stehen Mk. 200000 zur Verfügung und es werden

1 Motorballon à Mk. 100 000 and

20 FlügelOieger à Mk. ôOOO

gebaut, so stellt sieb heraus, daft im Verwendungsfalle die Flugmasdiinen dem Hotor-

ballon in mehr als einer Hinsicht weit überlegen sind und daß letzterer zurzeit sehr

tibersrhîitjît wird. Der den Motorballon so deklassierende Wind ist als Hindernis hierbei

noch garnicht berücksichtigt und die t iugmaschine auch sonst zugunsten des Motor-

ballons etwas schlechter hingestellt, da sie — erst einmal gebrauchsfertig — fOr sieb

selbst sprechen wird. Daß der Motorballon der Flugmaschine zurzeit in der Entwickelung

etwas voraus zu sein scheint, hat nichts zu sagen, da die letztere in jedem fliegenden

Vogel und Insekt Beweise für ilire Enlwickelungsfähigkeit hat.

M.>6. = Motorballon. Fl.-M. Flugmaschine. — Die Zahlen nennen die Vorsugs-

:i •
;

•'.
]
'[•> i:.h-'iten. — * lieiHf : kiinnle liTihcr heweitet werden.

Nr.
Eigenschaften

and Kriegsbraachbarkeit

1 M

In-

dit

.-B.

ttkltr

'JOFl

T«r-

ti|t

..M.

MUt
Srilatcnsv

1

2

Komm dar Assdislhat

l

1

2*

1 l M.-D. kostet Mk. 100000
20 F1.-M. à Mk. iUjG Js .stt n . . . • 100 000

I M.-H. trägt anfier d<'r l- ulirung . lOOOkg
aOFL-M. à 100 k« trt«t aafier der

') Autli ilor Ausdruck .I.' riVti.iUon- liejrinnl -tch cinxuhUrgcrn. Das Uesle und einfachst« i«t aher

tlo-s auf dem internationalen aerciiiitntiachen Kongreß zu Paria 1900 «ingcfakrtt! Wort .Luftschiff*, denn

mit dem Warte ..Ballon'* wird atato in Begriff «fatr ,Kugel* veifensdes, die bel dMertigen Koa<

atnikUooui nia vorkonunt. Red.
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St.
Ëigentchairien

1 M.«B>

Tw-

tVft

1

ItUM
?«-

lift
i

1 • V
1

1 3*

3
:

*

• 3 • •

5 I

5 •
't

3» 1

1 •JD

1 [ 20*

1 10* •

1 • •

20 1

12« .

12» 1

3

1 •

I

10* I

3* 2

10« 1

20 SO 91
i

10

Rrltvtarwif

9
JO

11

12

14

1

16

17

IB

19

»

21

21

OMdiwiiidlglnit

Lmktailét . .

CMBtarbrOflbM« ?cnr«DdiiB|t in
tut Loft • # * » » «

Aktioaaradliii

Eiginzung der BetriebsmatoruUen

Wot iMÎ BMllHthtaBg«!! . >

Wert bei Beannibigons <L F.

Wen *U Aagmtu

\y>T t.ei lief \'<'npi(llL'lIiit,- ixliT
Angnrt gegm eüunaer . . . .

Verlust, hitiii i'n dur. h lUjächießcn

V"'rlii<l. h.-iih i'n iliiii li Explosion
il.'s Moturs . . .

VeriasUharicen durch aadere H*-
rarie

Einfloß der Wärme ...>...

JänfloA dv KUta

Btoflnfl dM SduMM

UataifconA «Ihniid te Stamat

üatunit

ijcperimente und Verbcsaerungeu

V:'^ .V. -'V
" " in derSdnoid«.

Kie H.-M. M-^ü . . » •

Mindesti>ns i^Widx dem TtrUltlÜB der Q«.
scliwiiiitigkcit.

Beim M.-K. ^bsttätiff, bei der Ft..H. knft-
nnbend.

5I.-B. verttert Ues n»p. TraRfahiKkeit.

Ücr M.-H. schwiiunU 15 Tairc (von i^iehtigkeit
dor UüJlei, Ballast and UtLMlifTuNioii ah.

event ««tw««« ohne Verbrauch
niotonscher Kraft. Katin lieiizin aU Bai«
last iriitriihren

; trotxdoiii wejjen 8tlinn>
gefahr nicht bölier xu bew erten.

Wi« vor. — Die Fl.-M. mmlit aber dciiacllfa
Weg il) einem Drifld dor Zeil.

(Ja.sersatz schwierig uad zi':tr»uhenj.

iä) einzelne, von einander uikil liaiiu j^e Fl.-M.
ül)crvlien ein 'JO mal &o grottes Terrain
alx ein M. l!.

20 Fl.-M. bt uui'ulijgt'n ein 2U mal KrölSere»
tiebiet aJs ein M.-B. (lîeschwindigkeit).

20 kleine An^rrrifor «iinf niin.b'*fi'n^ 10 mal
schwerrr rii /.ii a rH.-ii, .lU nti l 'i mal so
proiter, der ebenso empfindlich und
<1 ii I I langs«in«ri«tudttBl5iittlifM«re8
/l.'l l.lrfet.

Jü i" l.-.VI. bind M.-Ü. uLei legiiii, weil schuelier
und bewcKliehcr. außerdem nur von oben,
rider dun.-n llandhonilien angreifljar, da
vagabondierendo Oase den (iebranch von
SchußwalTen an Ik»rd des M.-ll, verbieten
(i.urtt<»rpedu^?).

l Treffer macht den ganzen liallon, aber nur
1 F1.*3I. aBbraneboar.

1 BxploBi«n aav. wi« vor.

1 Havarie usw. wie vor.

tiasTerluül durch Kxpansion nach Restrahliuig
durch die Sonne.

Veidiebtaac de« Uaaea and Mitwaises Fallwa
dM U.>0.

Di* QBbewegUohaa BattoDflldum attnmeln
mehr Hohne«.

Dertf.-B.i8t unterwegs schwer unterzubringen,
er darf nicht landen, muß gelusselt schwim-
men. Urojla .iUvanamabr. VenMetae
Zeppelin II, Lrtaady I, Saato«>VamoBC
5 und (J.

Die ersten 8—Î0 Pl.-M. und Tor VoUendnng
des M.-B. gebraii<;hsfertig.

Ausschlaggebend ist hierbei der billige EinseU
Iireis der F.-M. gop:eiiüber ilom teatn Bat-
on, uebst ruiluug (liangar).

Soweit die militärischen Werte. — Als fnvatfahrzeug veriiäil »ich der MolorbaUtm

rar Flognaadiine nofeflUir wi« eine Mchssplnnige Maileottch sum Fatuiad. — Es ist

demnach allein im militärischeo Interesse Grand genug vorhanden, die Flagmaschine

Aber den MotorJuUlon nicht sa TetnachlAssigen.

niwtr. AaNoavt MllML X Jahif

.
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Kleinere Mitteilungen.

Japaniteh« Militlr-Luftaohittahrt.

Ans Japan wird ans über die Benntsung des Loflballona im nttsieeh-japuisBcheil

ILriege rul;.'(>nile M)tk'ihmg gemacht:

I{i>i di'T Uela^erutig von Port Arthur benutzte die japanische Marine den Kugel-

hallon; die japanische Feldarmee benutzte einen in Japan gehauten Drachenhallon (vgl.

Jalirgaiig 1906, Hefl 10). Letzterer wurde vor der Festong sa Beobachtungeii benatxt,

konnte aber leider wegen Materialbescbädigung und wegen des Hangt ls an einem recht-

zeitigen Nachersatz nicht bis znm SrhhiJV der Belagerung im Dienste bleiben. Es wird

von japanischen Luftschiffcrofhzieren dem dadurch horvorgerufenen Ausfall der Ballon-

erkondong vor den StannangrifTen gegen die Kuppe 90B cngesduriebea, daA die japa>

.

idsche Infantenc .so ungeheuer starke Verluste hierbei gehabt hat.

Die Luflni liifVcrableilung wurde im Juli 1901 zu Tokio orpanislt rt und von dort

sofort nach Port Arthur gesandt Am IH. August konnte sie den ersten Aufstieg bei

Hodokoh mit SigwtlbsUons machen, welche ohne Erfolg Ton den russischen Batterien

beschoescn wurden. Hieranf warden von verschiedenen Orlen aus mehmuJige AnlWi^e
mit drm Frknndun^'sballon grr-marht. Russische Granaten fielen mehrfach in Mc N.'iho

der Baitonwinde, ohne Schaden aiuurtchten. Die letzten Aufstiege geschahen am Berg-

rande von Ho-wuh-san aus; audi sie wurden heftig von der russischen Artillerie mit

Granaten und Schrapnelle beechosien, jedoch ohne Erfolg.

Die japanischen Erkundunghoffizicre waren im allgemeinen ein bis zweieinhalb

Stunden im Hallonkorbe. Es wurde versucht auch pini^e Photographien vom Kin;;an;:e

des Hafens und von der Lage der Batterien von Port Arthur zu machen. I3ei der großen

Entfernung der Objekte von 6,6 bis 10 km fielen die Bilder aber nicht scharf genug ans.

Die japanischen MilitärluftschifTer rechnen es sich als Verdienst an, daß sie den

nrsprün;ilich am Eingang «l«^"? Hnfens verankerl ]i(-;;('nilt n russisclim Kreuzer • Palladn >•

an seinem versteckten neuen Ankerplatz an emor Hatenseite hinter dem Berge entdeckt

haben. Gegenwtrtig ist eine bessere Organisatioa der japanischen Lnftschiffetableilung.

in der Bildung begrifTen. Man hat zwei deutsche Orachenballons von der Firma A, Ri^
dinger in Augsburg mit allem Zubehftr bezogen und hat die Trappe in deroi Handhabung

eingeilbt. T.

S. M. S. ^Planet** wird bei seiner O/.c-ins-FiTorscliunu'sn-isf, div Ilm rdicr Kapstadt,

Madagaskar, Mauritius,. Colombo, Batavia, xMakassar, Ainbrino nach Matupi auf Neu-

Pommern führt, auch Untersuchungen der höheren Luftschichten auszuführen haben.

Wie die «lIarine»Bnndschan> im Aprilhefl mitteilt, ist das Schiff mit 30 Dradien

und einer Anzahl größerer und kleinerer Ballons ausgestattet und soll durch entsprt rhcnd

angeordnete Aufstieg!:»' zur I.ösunfr fflfff^ndpr Fragen beifrag^^n: 1. Wie vollzieht sich die

aufsteigende Luftbewegung m Nälie des Äquators und die absteigende in den Polar-

regionen? 9. Welche Riehtong nehmen die auf- und absteigenden toflmassen in den
oberen Schichten? 3. Wieweit stimmen mit der Theorie dieser Luftbewegungen die tatp

sächlifhcri Vorbfiltninse flbfr dm Tropenmecrcn überein? -t. KKisticrl t'in Antipaspat:

in welchen Höhen und in welchen Hiclituogea tritt er in den verschiedenen Breiten auf?

•Planet» ist das erste SehiS; mit weldiem derartige Erforschungen höherer Luftschichten

im lijuBtorialea Gdiiet nnd auf der s&dlieben Halbkugel ausgeführt werden. K. TU,

Unglllck.-<f)iII. Ein ungewöhnli'licr Tn r;liirksf.ill ereignete sich am I.April nacli-

mittags in Falkensteio, Bezirk Misteibach (Österreich). Der LuftscbiiTer Rudolf Haring
war im Garten des Gemeindegasthauaes mit der FBllang seines Ballons beschiftigt, wohtf
ihm an dreißig Personen halfen. Auf das Zeichen <1, 2, 3!» ließen die Leute den mit

Heißluft geflkilten Ballon los, nahmen aber gleidi darauf mit Entsslmi wahr, daft ein
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Knabe am Seile mit in die Höhe gezogen wurde. Als der Ballon etwa 200 m
hoch war, stärzto der Junge herab and blieb auf dem Dach eines Hauses tot liegen*

Es ist der dreizehnjährige Pfründnerssohn Karl Prim aus Falkenstein. Der Knabe hatte

sich unter die Männer gemengt, die den Ballon am Seile hielten. Der Ballon ging bei

Pofsdorf nieder. (SehwBb. Merkur.)

Mr». GrifflUi Brewer Ilog am 20. Februar als erste Dame in Begleitung von Mr.

Frank Hedger Botler und von den englisehm Luitschiffer Perdvat Spenser von der

Gasfabrik von Wandsworth und Putney aus über den Kanal. Die Abfahrt erfolgte gegen

2'/« L'hr nachm in einem Ballon von 21li() ( Imi; die Falirt erreichte eino Maximalhnhc

von 2170 m und endete in Nähe der Eisenbahnstation bamcr, lä km südöstlich Bou-

logne.

Die Idee« den Ballon als Waffe zu gebraueheu, Uudii immer wieder auf. Der

belgische Lutlschiffer M. de la Hanit verspricht sieh erschreeUiche Wirkung«! von
Anwendung kleiner Ballons von 3—4 cbm Inhalt, welche Explosivstoffe tragen und unter

Benützung genau bfohachleten Windrs so ahtiplasscn Avcrden. daß sie mit Hilfe eines

passt-nden Mechanismus gerade übt;r der vuin Feind besulzten Stelle sich entleeren.

(Conq. de l'Air.) K. ».

In Ro>an (Mündung der Gironde) wurden vom 2d. bis 27. Februar gelungene Ver-

suche gemaikit, mit Hilfe von Haigrave-Drachen vom Land aus Taue nach Schiffen

hinauszubringen, die nicht in der Winrhirhding lagm. indem man mit dem Drachên

«inen Deviateur verband. Die erzielte Ablenkung vom Windslrich betrug wechselnd

60—70 * und die Verbindungsleine zwischen Drachen und Ablenker konnte zur Anlehnung

an die Wanten der Bemastung des Dampfers «Yvonne» der Rettungsgesellsehaft gebracht

werden, der für die Versuche zur Verfügung gestellt war. K. N.

Aeronautische Vereine und liegebenlieilen.

Internationiler Luftsohlfferverband.

Der Aéronauttqae-CIttl» de France, ein Verein von 360 Afitgliedero,

der im Jahre 1897 Tom Herrn Architekten Sauniëre gegründet wurde und

bisher 289 Ballonfahrten ausgeführt und hierbei 218180 cbm Gas ver*

braucht hat, ist im Internationalen Luflschifferverband aufgenommen worden.

Geschäftsstelle: Paris, Ruc .lean-Jacques-Rous.seau 58. Dem Klub gehört

der Aéronautique-Club de Lyon mit 1.^0 Mitgliedern als Zweigverein an.

Geschäftsstelle: 4 Quai de la Pêcherie in Lyon (Rhone).

Der Wiener Aeroklub, Präsident Herr Stadtrat Viktor Silberer, bat sidi tum

Beitritt angemeldet. Deriselbe steht unter dem Protektorat Sr. K. u. K. Hoheit des Ers-

beraogs Frans Ferdinand und hat 79 ^lii ^l>' l ^r, darunter 9 Führer. fß

Berliner Verein für Luftschiffahrt.

Für die Feier des 2.'» jälirigtin Stiftungsfestes vom 10. bis 14. Okiober lüUli

ist folgendes «vorläufige Fr4)gramm» vom Vorstand bekannt gegeben worden:

Mittwoch, den 10. Oktober: Nachmittag: Autfohrt einiger Ballons, welche durch

Automobile verfolgt werden. Abend: Empfang der Gfiste.
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Donnerstag, den 11. Oktohér: Vormittag': Festversammlung. Vorträge dfs

DirefcloM des Aeronautischen Observaloriums, Herrn üeheimcn Regierungsrats l'rofessor

Dr. Aßmaon, und des Präsidenten der Internalionäleii aeronautischen Kommission fttr

wiMenBchallUche Lnftschiffahrt, Herrn Professor Dr. HergeselL Nachmittag : Vortrige des

Hauptmanns im Lurtschiffer-Bataillon Herrn Groß und des Henn CMwimea Regiemngsnts

Professor Dr. Miethe. Abend: Festessen

Freitag, den 12. Oktober und Sonnabend, den 13. Oktober: Besichtigung

aeronautischer Etablissements.

Sonntag', di n 14. Oktober: Vormittag: Dritter ordentlicher deutscher Lufl-

schilTertag. Nachmittag: Ballonaufstiegc.

Nach den Festlichkeiten; Montag, den lö. Oktober, und Dienstag, den 16. Ok-

tober: Erste ordentliche Versammhing der Fédération Aéronautique Internationale.

Die 266. Versanunhug des Berliner Vereins fttr Luftschiffahrt begann

am 19. März wie üblich mit éet Anfiaahme einer größeren Zahl neu angemeldeter Mit-

glieder in den von den Satzungen vorgezeichneten Formen. Ks erhielt sodann das Wort

der Ingenieur and Bau-Oberkommissär Herr Anton Makowski aus Wien zu einem Vor-

trage Ober das Thema „Der Luftballon und das FTug-Problem'*. Der Vortragende führte

als seine durch eingehendes Studium der Flugfrage gewonnene Überzeugung aus, daß

die Fra'^f»' dos lenkbaren Luftst hilTet. ihre Lösung nur finden werde durch ein Vehikel,

das mehr wiege als die von ihm verdrängle Luft, also niemals auf die Weise, wie sie

jetct mit Ifilfe des Ballons gesucht werde. Denn, so erläuterte der Redner seine An-

sicht, es gchSre zur Möglichkeit des Eindringens in die Luft, bzw. zur Bekämpfung

einer Gegenströmung der Ltiff. also zur Bewegung gegen den Wind, worin doch dais Wesen
der Lenkbarkeit bestehe, eine lebendige Kraft, die von einem Flugapparat nicht geleistet

werden kfinne, der spezifisch nur ebenso schwer sei als die Luft Da lebendige Kraft das
Produkt von Masse und Geschwindi^^ki il isl. so entfalle, um gegen den Wind die not«

wendige lebendijre Kraft zu entuiekeln, heim LuftsehifT, das mit Ballon versehen, pin so

bedeutender Teil auf die Geschwindigkeit, also auf die Kraft des Antriebes, daß solche

nicht zu beschaffien sei, welche Verbesserungen immer an den Motoren noch weiter gemacht

werden könnten. Alle bisherigen Versuche mit «dehen Luftschiffen hätten daher immer
nur die Möglichkeit der Bewe^nnp^ gpf;pn finen schwachen Wind ergeben, und eine ge-

ringe Vermehrung der Windstärke erfordere zu ihrer Bekämpfung sogleich wieder eine

so bedentende Steigerung der Kraft des Antriebes fttr FIQgelrlder oder Lultschranben,

daß solche nicht zu beschaffen sei, oder doch nur wieder unter Vergrftfterung des

Ballons und F,rliöl,unL' scitu r Tragfähigkeil beschafft werden könne. So bewege man sich

in einem Zirkel, aus dem nicht herauszukommen sei ! Anders liege die Sache, wenn
bei einem Luflvehikel der Faktor „Masse" in dem Produkt, das lebendige Kraft heißt,

eine erheblich größere Rolle spiele, dann brauche zu dem erwünschten FJfekt des Kin-

drin^cns in die hewejrfe f-ufl der andere Faktor, die Gesclnvindigkeil. also die Trieb-

kraft, nicht so groß zu sein. Hierdurch erkläre sich die Flugfähigkeit der Vorbilder, welche

die Matur uns biete, der Flugtiere, der Vögel und Insekten. Das spi /irische Gewicht

aller dieser Tiere sei erheblich, bis tjOO mal größer als das der Luft, und die Beobachtung

lehre, daß die rinfrtipre um «^o Ifichter seüjst liri Anwendung geringer Geschwindi<i;k. ifen

gegen den Wind lUegen können, je schwerer »le sind. Ein Vogel vermöge noch emem
Winde zu widerstehen, dem ein Schmetterling nicht mehr gewachsen sei. Diese Er-

fahrung führt den Vortragenden zu dem Satze, das Problem des lenkbaren Luftschiffes

könne nur gelöst werden durch einen Flugapparat, der erh'^Micli ^cliwerT sf»!. als die

LufL Nicht der Fisch im Wasser, der auch nur annähernd das gleiche spezifische Gewicht

habe wie das Medium, worin er sich bewegt, dürfe als Vorbild dienen fttr die Bewegung

in der Luft, sondern der Vogel, der sich mit Sicherheit trotz seiner das Medium bedeutend

Übertreffenden Schwere bewege. Für seine Fähigkeit, sich trotzdem in der Lufl zu be-

(gez.) Busley. (gez.) Hildebrandt
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wegen, ohne doch jemals still zu stehen, auch wenn sein Schwebeflug sehr verlangsamt

wird, fribt es ein Bild von großer Anschaulichkeit, das Rild dos Mannes, der von Eis-

scholle zu Eisscholle springend glücklich das Ufer erreicht. Keine der Eisschollen, die

ihm eiiUMi AogenbUck sur Untersttttsanf gereichen, wflrde ihn linger, ab diesen An^^n-
blick lang getragen lialien ; aber die Trägheit der Materie genügt, um das Untertauchen

oder Umkippen der betrofTenden Srholle kurze Zeit zu vor/o^em. Von der Trägheit der

Materie macht auch die Luft keine Ausnahme und diese Kigenschafl bringt es mit steh,

daß der Vogel die Laflaiule, auf der er jeweilig Iwim Fluge momentan ruht, schon ver>

lassen und mit einer andorn verlauscht hat, ehe Zeit gewesen ist, daß er in die tragende

Luffsriule einsinke oder dicsf ihn flberfhdc, — In clpr sirh an den Vortrag anschließenden

Diskussion, die in einem allgemeinen Widerspruch gegen dm Behauptungen des Vor-

tragenden ausklang, wurde geltend gemacht, dafl sich bisher noch keine ohne Ballon aus-

gerüstete Fhiirinascîiino zu längerem als bestenfalls nach Minuten zählendem Kluge vom Erd-

bodfn entfernt habe und daß aus diesem Grunde der Rat des Vortragenden, den bisherigen

Weg, die i^üsung des Problems mit Unterstützung des Ballons zu suchen, als aussichtslos

aufzugeben, nicht gebUligt werden kdnne. Auf diesem Wege seini doch schon bübschie

Erfolge erzielt worden, der andere möge in soinrr Anlehnung an den Vogelftug

wanches für sich haben; ob er mit Erfolg beschritten wcnh'ii könne, sei z. Z. aber doch

recht zweifelhaft. In seiner Erwiderung auf diese und andere Einwände glaubte der

Vortragende zunächst einige Mifiverstindnisse anfUiren zu mOsaen und sprach sich noch

ausführlicher über die Unver^kiohlichkeil vom Schwimmen im Wasser und Fliegen in

der I.uft aus. Die Beweglichkeit des Fisches im spezifisch gleich .^cluveren Medium sei

wesentlich auf ruhendes oder schwach bewegtes Wasser beschränkt, gegen stärker be-

wegtes Wasser besitxe er zwar die Fähigkeit, den Faktor Geschwindigkeit in der von ihm

entwickelten lebendigen Kraft reelit bedeutend tu steigern ; dennoch soi er gegen starke

Strömung machtlos. Diese Boobaclitunir sei also eher ein Beweis für die Riehti^^keil

der Behauptung von der Machtlosigkeit des dora Fisch im Wasser nachgeahmten Haiions

gegen starke Luftstrfimungen, als das Gegenteil. Der Vortragende sprach in seinem

Schlußwort die Hoffnung aus, durch seine AasfUhrungen fiberseugt za haben. Die Ver-

sammlung vermorhlo hier/'.n aber nicht ihre Znstimmnnp tu f!*»ben.

Wie hierauf der Vorsitzende des Fahrtenausschusses, Hauptmann v. Kehler, be-

ridktete, haben seit letzter Versammlung vier Ballonfahrten mit Vereinshalions statt-

gefunden, nämlich:

Am 2 1. Fi bruar: Führer Oherlf lîfnanl v. Jena, Begleiter Oberleutnant v.

Eschwege und Herr v. Ising. Die Fahrt dauerte 4 Stunden bö Min.; sie endete nahe

Fretzdorf bei Wittstoek nach ZnrUcklegnng von 88 km oder 16 km in der Stunde. Höchste

erreichte Höhe 2700 m. Die Fahrt war insofern schwierig, als die Übenvindung eiaw
sehr dicken schwarzen Wolkendecke einen unvprhSUnisni;ir*ii;i'n Ilallastverbrauch ver-

ursachte. Als man nach einer Stunde glücklich Uber die Wolken gelangt war, wurde der

Ballon durch die Sonne stark hoehgezogen. Beim späteren Abstieg kam heim Wieder-

passieren der Wolken der Ballon durch hefti^jes S< hncegestöber zu starkem Fall, so daß

beim Erkennbarwerdcn (h-r Erde oberball) eiii, s Wa'.d. s nicht mehr Zt'it blieb, eine fîlôfte

aofiiusucben, sondern mitten im Walde mit ziemlicher Fallgeschwindigkeit gelandet

werden mußte. Durch allmähliches Entleeren des Ballons gelang es, den Ballon auf eine

lichtere Stelle zu bagsieren. Die vollständige Befreiung des übrigens unbeschädigten

Halinns trelanj; aber erst, naehrb m dun h herbeigeeille Holzfäller vier Kiefern gefällt

worden waren. Abgesehen von diesem Schluß, war die Fahrt dadurch besonders interessant,

daß man oberhalb der Wolken wiederholt Durchblicke nach der Erde genoß und u. a. Neu-

ruppin sah. Auch wurde eine Sonnenspiegelung beobachtet, von der sich die Schnee-

flocken leuchtend abhoben.

Am 1. März: Fübrerfahrt von Dr. Ladenburg, unter Leitung von Hauptmann

T. Kehler und in Begleiturig von Oberleutnant Wolff. Dauer der Fahrt 2** Stunden,

zurückgelegte Entfernung 180 km, d. i. 64 km in der Stunde, erreichte größte Höhe
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3200 m. I.andunfr in Teppcrhudcn bei Unruhstadt. Trotz anfängüclion Schnoetroihens

gab es eino hübsche Fahrt und mehrfach freundliche Durchblicke zur £rde. Die Landung

war günstig.

Am 9. März: Führer Bittmeister Freiherr von Knigge, Begleiter Major y. d. Wense
and Dr. V. B.u yer. Die (;l( ic!i den briden (then gcsrbildertcn, von der Charlottonburrrer

Gasanstalt ausgehende Fahrt fand bei stürmischem Wetter statt. Infolge dessen gab

es nach 27t Stunden, in denen 2i8 km (pro Stunde 99 km) zurückgelegt wurden, und

naehdem man bis 2900 m gestiegen, eine ziemlieh nahe Landung in der Nfthe von
D(.ipi('\vo hi'i OpaleniliM (Provin?'. Posen), nîine dafi jedoch die Insassen ernstlieh Scliaden

nahmen. (Von dieser Fahrt erzählte Hauptmann GroP^ daf> Sc. Majestät der Kaiser im

Äugenblick setner Ausfalirt den Ballon erblickte, bei der ungeheuren Geschwindigkeit,

mit der er ttber das Schloß flog, Interesse an dem Verlaaf der BaUonfahrt änderte und

im Lauf des XachiniHn^jt s F.rï;iituli<:uiij:en nach deren Erlebnissen eiiizielim ließ.)

Am 1». März: Fiihrer Leutnant Geerdtz, Milfahrende Lentnani Hrandeis. Leut-

nant der Reserve W. Kulhe und Herr W. SioUwerk. Dauer der Fahrt 7 btundeii, /.urück-

g«degte Entfernung 286 km (pro Stunde 44kmX HjJehst» erreichte HOhe 2100 m. Landung:

Bogusrliiii-Haiiland bei FaIkstad(-.laroschin. Der Aufstieg erfolgte um JS** mil 17 Sack

Ballast von der Charlottenburger Gasanstalt nas Es war die Probefalirt des Ballons

«Bezold«. In 500

—

600 m Höhe zeigte sich bald nacli der Ai^fahrt schöne Wolkenbikluiig.

Spftter nahm der Ballon, bei meist heiterem Himmel, starke SO-Rkhtimg, wihrend die

unteren Wolken östlich bis nordöstlich zogen. Als man nördlich von Rackwitz auf starke

Wolkenbildung stief«, wurde über die Wolken gegangen, doch bei der Nähe der ru.ssi.schcn

Grenze nur für kurze Zeit, Beim Durchfallen durch die Wolken war ein leichtes Schnee-

gestöber zu passieren. Die Landung in der Nähe einer gOnstigen Eisenbahnveihindung

war normal. Pholographische Aufnahmen konnten oberhalb Hoppcfjaricn, Benlschen und

bchrimm gemacht werdrn. Hi^morkenswert ist, da(^ ,Tni selben Tajte ein Oienslballon,

der sich etwa 600 m niedriger hielt, starke ONO-Hirhtung nahm und bei ^Stargard i. P.

landete, ein Beweis, daß man bei Kenntnis der Wetterlage auch dem Freiballon bis zn

einem gewissen Grade Richtung geben kann.

Eine fünfte Fahrt, auch an jenem stürmischen '.). Mffrz, die von Bitlerfcld nus im

WasscrstotTballon vor sich gehen sollte, verunglückte dadurch, daß der schon an den

Korb angeschlossene Ballon «Bmst» bei der starken Luftbewegung aus dem Nets ent«

sehlfipfte und schnell den Blieken entschwand. Der Ballon wurde nach drei Tagen bei

Ruhland in Schlesien öO km entfimf atiftjefundcn. Er erwies sich als weni»r h«>seli.tdigt

und wird mit geringen Kosten bald wieder gebrauchsfähig hergestellt sein, lim durch

Ihnliche Vorkommnisse kOnftig nicht geschAdigt zu werden, hat der Vorstand beschlossen,

daß, falls der mit Füllung des Ballons an der Anstalt Beauftragte die Verantwortung nicht

übernehmen mag, der Fübrer zwar nicht an der Fahrt gehindert sein soll, aber dann

für etwaigen Schaden haltptiichtig ist.

Zum Schluß teilte der Vorsitzende, Geh.-Rat Bosley, mit, daß mit Bticksidit auf

die für den 30. September in Paris geplanten Balhm-Weltfahrten die Feier des diesseitigen

Jubiläums auf den iO.~li. Oktober verschoben und daß Herrn Dr. Ladenburg die Führer*

qualifikatiun erteilt worden ist.

MQnohener Verein für Luftschiffahrt.

In der dritten Sitzung dieses Jahres, die am Dienstag den 13. Mfirz, abends 8 Uhr,

im Vereinslokal «Hotel Stachus» abgehalten wurde, hielt Herr Prof. Dr. S. Finster-

walder einen interess.inten nnd lilunirîien Vortrag «über Hubschrauben».
Bei der Fülle sachlicher und in gedanklicher Abhängigkeit von einander stellenden

Angaben in diesem Vortrag muß sich der Unterzeidmete auf einen Berieht besehriafeen,

der nur in allgemeiner Form Ober den Hauptinhalt des Vortrages orientieren kann. Vid-

leicht wird Herr Prof. Finsterwalder gelegentlich der auchvom Referenten gefiaßertea
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Bitte wilirabren und dureb einen AnfeaU aus eigener Feder in dieser Zeitschrift sein

wichtigen und kritisch zusammrafttsenden Betraclitungen einem größeren Kreis von

Interessenten übermittelo.

Ausgehend von einer kurzen Würdigung der verdienstvollen Versuche des leidet

scbon verstorbenen Langloy mit Aeruplancn, die ein wichtiges Mittel zur Er-

re ichung des dymaniscli ! n Fluges (îarstiillen. uamite sich dpr Vortragende dann

den Uubscbrauben zu, einem zweiten Mittel für den gleichen Zweck, die be-

ooders in letzter Zeit in den Vordergrund getreten sind. Nach einer kurzen Besprechung

der Konstmktionen des Franzosen Dufaux und des Müncheners Rüb ging der Redner

zu (}fn grundlegenden Studien und Versnrhen di s lr;in/r>sii?chen Obersten Renard
über, der ja auch leider nicht mehr unter den Lebenden weilt, in anschaulicher Weise

wnrde zuerst die allgemeine Wirkungsweise vaa Hubschranben, ausgehend von der durch

sie unterhaltenen Luftströmung, erläutert. Daran schloß sich, nicht weniger verständlich,

die Ableitung des malhemati'ïf lien Au^drnrks, welcher die Beziehung von aufzuwendender

Arbeil (A mkg), Habkraft (H kg) und Durchmesser (d in) regelt [nämlich: H = 0,7i K (A d;-|-j

und so wenigstens mit Sicherheit voraussehen iSftt, was überhaupt im günstigsten Falle

mit Hnbschrauben zu erreichen ist. Ronard z. B. konnte mit seiner «hclix optima»

K = 08' I des t!i''oretiseh iniWlirtu-n Nutzeffektes erzielen; Lc^'er, gelegentlich seiner

vielleicht nicht ganz einwandfreien Versuche beim Fürsten von Monaco, sogar IH"!«.

Die ttauptsache, um witkicb praktisch verwertbare Auftriebsleisttingen von Hubedirauben

an erhalten, ist die Herabminderung der Hotorengewichtseinheit pro PS. auf 8 kg.

Zum SehluF hetontf Herr Prof. Finsterwaldpr nnrli. wie wünschenswert nnd

wichtig für die technische Entwicklung dieses Gebietes weitere (ilanmäßige

experimentelle Stadien ttber die Konstraktion und Wirkungsweise von
Hubschranben, namentlich solcher von verschiedener Or55e, seien.

\neh diesem V'nrtra'^'e. dem die Versammlung voll lnlere-se [.'efdl'^l war. li-j;te Herr

Privatdozent Dr. 11. Emden eine Anzahl besonders gut gelungener Photographien vor,

davon mehrere in Gestalt recht wirkungsvoller Vergrößerungen, Sämtliche Anlnshmen,

19 an der Zahl, waren bei einer Fahrt am 27. Oktober 1906 im Laufe von nur einer halben

Smndc tiemacht worden, und zwar mit einer 9:12 Rietzschel-Knmera, unter Vor-

legung eines Kontrastfilters. Es waren Blicke vom Ballon aus auf Wasserburg a. Inn,

auf den Chiemsee mit seinen Inseln und das angrenzende Gebirge. Interessant

war namentlich, wie man auf einer Photographie des Chiemsees flach abfallende Ufer

eine ganze Strecke weit neieti unter dem Wrisserspie::el erkennen konnte.

Schtiefiiich wurde an diesem Abend noch von einigen Herren des Vorstandes die

Verlosung von drei Freifahrten vorgenommen, die der Verain im Jahre 1906 vollständig

unentgeltlich für seine Mitgtieder veranstaltet. Zur Teilnahme an dieser Verlosung

hatten sich 99 Mitglieder gemeldet. Dr. Otto Rabe.

Ostdeutscher Verein für Luftschiffahrt.

Das Vereinsleticn ist erfreuln In rvveise HuAcrst rege und das Interesse für unseren

schönen Spurt in stetem Wachsen. Als besonderer Erfolg eines aus üraudeuz vorselzlcn Mit-

gliedes ist ein Zuwachs von 14 neuen Mitgliedern in Allonstein (O.-Pr.) und eine Sonder»

Jlahtt des Ballons Graudenz von dort aus zu vei/etchnen.

Im Jimiiar bot der Verein seinen Mit^'liedern und tîîislen thirrh einen Vortr.ig des

Königlich sächsischen Hauptmanns Hertel einen sehr anregenden AIktiü. Der Vortragende

yeranschaulidite seine fesselnden AuefQhrungen ttber eine Fahrt im Ballon von Berlin

nacli dem Riesengebirge durch eine ^roIVe Zahl sclbstauftienomniener und kinistleriseh

kolorierter LiclitLilder Der Eindruck dieser farheniirächtiu'en Ballon-Aufnahmen war

derartig, daß auch diejenigen Zuliörcr, die noch nicht das Glück hatten, an einer

Fahrt teilcanehmen, den Genuß mitempfinden konnten, der dem Ballonfahrer beim An-

blick aonnenbestrahlter Landschaften suteil wird.
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Sf^it Hoslrhrn des Vorrins haben von Grauili-nz au-; 13 Fahrten slallgefundon
;

fftiier wurde von Allenätcin aus eine Sunderfahrt untcruuminen. Ein eigenartiges, miß-

günstiges Getchidt wollte es, daft der Ballon nienmli die Weiduel ftbeisdirilten bat, sodaß

manch« schöne Fahrt vor der Ostsee oder an der nmisehen Grenze ein frahzeitiges

Ende fand.

In den Vereinsäiliuagen der letzten Monate wurde über die Fahrten seit Dezember

I90Ö Bericlil erstattet.

1. Am B, Dezember fand eine bezahlte Fahrt statt, an der, nnler FOhrung des

Hi irn llaiiiifTiiann Wchrle, die Herrn H|>lm. Malhcs. Kreisbautneisler Soyhold und Obcr-

Icutruwl tUmrad leilnahtnen. Der Haiion tauchte sdion in llK) Meter Höhe in die Wolken-

decke ein, die er etwa in 400 Meter Höhe durclibrach. Vorher war es nuch möglich

gewesen« als angeftbre Fahrtrichtnng NO festzustellen. Nach einer Stunde Fahrt Uber

der völlig undurchsirhiharen Wnlb nrlorke wurde das elektrisrhe Meldositmül einer Balm-

Station und ))ald darauf das Geräusch eines fahrenden Zujes vernonitnen. Durch Vergleich

von Plan und Kursbuch wurde, der Fahrtrichtung entsprechend, diese Station als ..Gainsee'*

angesprochen. Oberaus pricfatig war der Anblick der geschlossoien , hellbestrahlten

Wolkendecke. Die n n fînron v. Hassus in den Mitteilungen besprochenen Rißhildungen

in der Wolkendecke über Wasserläufen wurde in deutlicher F'orin beobachtet. Besonders

aulTallend war der Lauf der Ossa und die Seenketle östlich «Garnsee« gekenn-

zeichnet. Photograpbische Aufnahmen der Erscheinung, sowie spHtere Landschafts-

aufnahnien mifiglückten wejçen Fehlens von Gelbscheibe und orlhcfcliromalischen Platten.

Zwei Stunden nach dem Aufstieg wurde zur Orientierung aus T.'KI Meter Höhe die Wolken-

decke durchbrochen, was erst nach 25 Minuten uud unter großem Gasopfer gelang. Bei

der Orientierung wurde festgestellt, dafi der Ballon sieh dicht nordöstlich Riesenburg

befand Es begann eine reizvolle Schle|>pfahrt über Wälder und zerstreute Gehöfte.

Schon wurde zur Verlängerung der Falirl die Möglirlikeit einer Zwischenlandung erwogen,

als zur allseitigen großen Befriedigung die Sonne die Wolken durchbrach und den Ballon

anf 1600 Meter hob. Es wurde PrOkelwitz, Preuß, Holland, Sehlobitten ttberOogen nnd
mit l'/t Sack Ballast die I^iindung beschlossen. Diese orfojgte sehr glatt, ohne Ballasl-

ausgabe bei Lauck (O.-Pr.l, nach fast fünfstündiger Fahrt. 115 km von Graudenz entfernt.

2. Am lü. Dezember VMb führte Hauptmann Boisscr^-e (Langfuhr) die Herren Ober-

leutnants V. Alten. Draudt und Leutnant Liebe von Craudenz nach Soldau. Der Weg
des Balhms ging üIm i Gi)ßlersliausen, Pokrzydowo, Laulenburg, Gr. l.ensk und endete

infolge Feslklemmen.s des Scblepjiseiles nn d»>m Telegraphendralit der Bahn Soldau-Mlawa,

auf dem Bahnkörper. Zurückgelegt wurden in 3 Stunden 105 km. Größte Höhe war

800 Meier, Stundenleistung 3S km.

3. Am 11. Februar stieg der Balhm «Graudenz» unter Führung des Oberleutnants

Deitmer ffr. iîlargard) mit den Herren Leutnants: Holide, Schulemann und Grünau auf

und fuhr in nördlicher Ilichtung über Gr. Nebrau westlich Marienwerder, Slulim, Marien-

burg, Gr. Hausdorf und Werder gegen das fHsehe Half. Auf 1660 Meter, der höchst-

en! i( li'en Höhe, wurde Ventil gezogen, doch gelang es erst auf der Eisdecke des Haffs,

den Ballon auf das S<hleppseil zu bringen. Beim ersten Aufslc^ß brach das Eis durch

und wurden zur Enlla.stung 3 Sack Ballast verbraucht. Die Landung erfolgte glatt bei

Vogelsang auf der Frischen Nehrung. Fabrtdauer 2 Stunden 6 Minuten, Fabrtlänge 104 km,

Stundenleistung .50 km.

i. Am 25. Februar fand ein Aufstieg mit den Herren Oberleutnant Friebe. Guts-

pächler Temme und Chemiker Beckelmaun imter Führung dcä Hauptmann Wehrle statt.

Auch diese Fahrt fand, wie schon m manche frühere, an der russischen Grenze ein vor*

zeitiges Ende. Sie führte über Okonin, Hohenkirch, Malken und endete südlich der

Bahn Strasburg-Gollub. Wahrend des ersten Teiles der Fahrt verhinderte zeitweise eine

dünne Wolkenschicht die Sicht auf die Erde. Die letzten 15 km wurden am Schleppseil

znrQckgelegt. In 2 Stunden betrug die FahrtlSnge nor 46 km bei einer höchsten Höh«
von 900 MeterUé



179

5. Am 18. Miirz unternahm der Verein auf Anre<»iintr und mit l;itij»er (InlersHUzung

der Allenüteiner Mitglieder eiucii Aufstieg vun Allcnäleiii aus. liei die^^c-r äonderfahrl

beteiligten sich unter FQhrang des Hauptmanns Webrlc die Herren Oberleutnant v. Raer,

Leulnanls HraiMiier und Hettig. Wälirend alle Vorbcreilungon «lalt vorliefen, s<'l7.te hA
starkem F'all dos Barometors ein starker Westwind ein, der den Aufsliou f)< ^ lîallons

cfhoblich cTscliwerte. Mit einer Geschwindigkeit von (iu km in der Stande war um Ji Ulir

vormittags der Spirding-See erreicht, auf dessen Milte durch Wöllcenbildung die Orientierung

unterbnjohon wurde. Der Führer, vor die Fra^e jroslellt, in dem seen- und wahlreichea

üeländo zu latiden. odor die (irenz » 7i! flIuTtlit ;ren, enlsehlol^ sicli zu letzterem, da dio

üefabr vorlag, bei gunügondom Vonliigobrauc h ins Wasser zu geraten. Etwa '/« Stunde

splter zerteilten sich die Wolken. Die Korbinsastson konnten aus 8700 Meter Höhe eine

S'ladl mit Kirche in russischi'r Hauart und viele zorslrellle Dörfer erkennen. Die tirenze

w.ir übersciirideti. inzwisrhon hriltf rîiM- nn< h NO umj:('î>|irMit''onc Wind tlon Ballon über

die tiuini>(ige, von Hunderten von Wasseradern durchzogene Bobr-Niudurung geführt.

Dio Windgeschwindigkeit wurde immer grfil^r. In der zweiten Stunde betrug sie schon

90, in der Ii ty'rn ir>t) km. Ilm in der Xiiiio der Bahn Grodno—Byalystok landen zu

könnon. wur l' In i di.nw Städtdien Sucholka Vontil ^ozo^on Wülii-end iler Hnllon si'li

auü 251X) Meier Hölie zur Erde senkte, legte er noeh iki km zurück und landete nach

100 Meter langer Schleiffahrt, ohne Schaden zu nehmen, bei Brzestowica, Ostlich der

obengenannlon Balm. Xach fünfstüniii;.'em Warten, während dessen die horbi;i<!eeilte Bo-

vi>lki»nin'i das (ît riit verpacken half, cr«f liieii ein deufsrhspn rliciidiT Hi rr. welcher <lic

Luitscliillor auf sein Gut Boyczyzna einlud, sie auf das gastlichste autnahm und sich in

jeder Weise hilfreich erwios. Am nächsten Morgen fuhren die Lnftschiffer mit Wagen auf

schU'chlen We{;en nach der 3H km onirernlen Kreisstadt Sucholka. Als Antwort auf die

an H.i'^ (ioncralîToiiviMuemcnt in Wiln i renchlete l)i [i. srln zur Genelimi',.'nnt! flt^r llück-

ketu- war in Üucliolka ein Telegramm eingegangen, nacli welchem die preulMschon Luft-

üchifTcr dem Schutz aller Behörden Qborgeben wurden. Gleichzeitig ging eine AnfTordorung

do.s Gouverneurs von Grodno an die Offiziere zur K.m|ifant:nahme der Grenzlegitimation

bei ihm Iii r;i ..<1ii'i ein. Die LuftschilTer trafen am 2n. Miiiz, ô Hin- früh, dort ein, wurden

voll russisclien Utlizteren empfaiigen, nach vorbereilolca Quurlitiron gebracht und wurun

im Verlauf des Tages in dem gastliclien Hause des Kommandeurs der S6. Division,

Kxzollonz Bulltirlin. in froundliclisler Weise auf>:onommen. Am 21. Milrz mittags waren

dio I.uftsciiilTor na' îi i' ron (iarnisonen zurück{;ekehrt.

Für den Best des Jaluus l>eat;sichtigl der Veietu in judcni Monat einu Vereins«

fahrt nnd, auf Wunsdi Sonderfalirton zn veranst^len, M.

Das Dameneomité im Aéronautique-Club de Franoe.

Angeregt durch die Aulhabme von Damen in den deutschen LuftscbilTervereinen

ist der Aéronauti<|ue-f"lub de France als der erste in Frankreich unserem Beispiele

gefolgt. F.r ist nur von vornherein gleich einen Schritt weiter vorwärts ;,'e^Mni;en, in<loni

er in seinem Vereinswcsen ein besonderes Uainencomité gebildet hat, euie weibliche

Nebenregiorung, wenn man sich dieses Ausdrucks bedienen darf, welche einem besonderen

Reglement unterworfen ist.

All« Damon, welfln- ;n den Vorein einlrclcn, gehören danach dem Dainoncumité

an. Ihre Zahlungspilichlen sind genau die nämlichen, wie diejenigen der münnlidicn

Mitglieder, d. h. es zahlt das Ehrenmitglied jährlich 2ö Pres., das Titularmttglied jähr-

lieh <» Frcs., das aktive Mitglied .') Frcs. Eintrillsgebühr und 2 Frcs. monatlich, das bei-

gellte (associé) .Milgli<>d 10 Frcs. F.intrills^ebülir und Frcs. monallicli.

Die Verwaltung des Dainencomités j^cschieht durch einen Ausschuß (conseil,; aus

sieben beigesellten oder aktiven Mi^Uedern, nämlich einer Prilsidentin, zwei Vizepräsi-

dentinnen. einer SchrifUtthrerin und drei Beisitzerinnen, alle für ein Jahr gewählt and

wieder wiihlbar.

lllmlr. Aeroaaat. MitUil. X. Jahrg. --i
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Der Ausschuß ist r Zt. nnfli nicht vollzählig. Derselbe bestohf nti> fîr^m Ehren-

iiiilgUede Frau Paul Ronartl, der VoisiUenden Frau Surcouf, der ?>tcllvcrUelerin

Fraa J. Sannière, der Sehrinftthrerin Frftulein Q. Qache. Dftr AuaschiiS tritt alle

2 Monate bezw. je nach Bedarf einmal zasammen zur Boraluni; über alles, was er für

di(! EnlwickeloDg des Vereins für nützlich hil(. also außer Luftschiffahrt auch Propaganda,

Feste usw.

Alle Zutasaungügesuche von Damen geben selbstredend durch den DftmenauBsehef,

der das Reèht besitzt, ein Gesnch ohne weiteres abzulehnen. Die Damen kfinnen selbst«

redend wii' die anderen Mitglieder an den Ballonfahrten teilnehmen. Die Fahrzeit ist

mil dem Voraitzendea des Ktubs zu vereinbaren. Moedebeck.

L'Aéro-Club de France.

Am Ostersonntaj; fand vnm Champ de Mars d'lssy-les-Moulineaux aus eine Wetl-

faiirt von 10 Balluns stall, wobei die Fahrer ihren L^andungsort vorher bezeicbnelen und

Kraftwagen folgten. Das Ergebnis ist bislang noch nicht bekannt gegeben worden.

Koch folgende Wettfahrten worden fdr 1906 festgelegt: SO. Mai Concours

d'dhidinc für 8 Ballons, 7. Juni Grantl-Prix de l'Aéro-t'hib für 10 Ballons, beidemal A}>-

fahrt vom Parr dps (Viteaux de Saint-CInude; .HO. Spr»(rn>hpr fntipe Aéronautique Gordon-

Benelt vom Jardin des Tuileries aus. Scldießlirii Knde Uislober die übhche llerbslwell-

fahrt, wieder vom Parc des Cftteanx de Saint-CIoud aus. S.

Ân dem Wettbewerb am den Gordon-Benett-Preis am 90. September nehmra
die unten ermannten Herren tril :

Deutscher LultsehilTerverband : Freiherr v. Hewald (Berliner V. I. L.), Hugo (N'iedcrrli,

V. f. L), Ingeniour Scherle (Augsb, V. f. L.). — Belgien (Aéi-o-Club de Belgique): Van
den Driesehe. — Spanien (Real Aereo>Ctab de Espaïïa): i. F. Duro, Khidelan y Duany,

F.. G. de Salamanca. — Vereinigte Staaten lAero-Cluh of America): Frank S. Lahm
et Santci>--Diirnnnt. — (Iroß-Britannien fAero-Clînh of ihe Uniled Kingdom) : Frank-Hed{2;es,

Butler, Charles Stuart Rolls, Prof. Hullinglon. — Frankreich i^Aéro-Club de Frajice): Jac(|ues

Balsan, comte Castillon de Saint-Vietor, comte de La Vautz. — Italien (Sociéta Aéro*

nautica Italiana): Alfred Vonwiller.

Die Bcillons dürfen ein Volumen bis rbm haben; es werden durchgängig neue

mler doch nahezu neue Faiirzeuge zuz Verwendung komuiea. S.

Iteriln—Karlskrona. Wie dio Tagesprcsse bereits ttericbtele, haben zwei Mann
des' Luftsdüfferbatailtons, Go ergen nnd Piep, die am 24. Mftrz bei stark bedecktem

Himmel in Reinickendorf W (Berlin) aufstiegen, die Ostsee Überquert nnd sind wohl-

behalten, wenn auch iintrr Darangabe des Korbes und sonsti<;cr Ausrüstungsstücke, bei

Karlskrona in Schweden gelandet. Wurde hierbei auch ein VerstoÜ gegen die Vor-

schrift nach längstens zwei Stunden zur Rekognoszierung unter die Wolkendecke zu

gehen, nicht vermieden und damit die GefAhrlichkeit der Fahrt heraufbeschworen, so ist

doch das Verhalten der beiden Soldaten von dem Aujienblick an, wo sie die Situation

erkannten und ihr entsproch«id folgerichtlicb und tapfer handelten, lobenswert und nach-

ahmiuigswürdig. S.

AeroiMutlsoh« StudlengeBeflsohaft.

Ober die Organisation nnd das engere Programm der in Berlin kttnlich ins L«^ett

getretenen Studiengesellscliaft, deren Ziele die llerslellung eines völlig brauchbaren lenk-

bnren LiifLsi liin\ fiif die I^andesverff^idijimf: iîiit in v-xch hr'<'ri'ifen. ist nnrh nirlil viel

Authentisches bekannt geworden. Jedenfalls werden aber .M^ner aus den Kreisen des
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Oflizicrstandcs, dnr Iniliislrio uinl (U r Ilucbnnntr/, units <lcnt;n Kiinf"ra iinir;il z. P.

V. llulUuann und Ueh. Koinmcrzienral Loewe ^cnritmi werden, dem geschäl I sfülirenden

Ausschaft angehören. Die sehr zeitgem&fle Vereinigung hat ein großes Arbeitsfeld vor sich.

Bibliographie und Litoratnrberichi

Die Luftschiffahrt, ihre Vergangenheit und ihre Zukunft, insbesondere

das Luftschiff im Verkehr und im Kriege.
Von H. W. Ii MumtelH-rk.

iici der zunebinondon liudeulung der LufUcbiiïubrl aucii für die Wcltrfäbigkeil

der Staaten ist das kdrzlich im Verlatr von Karl J. Trfibner in Straßburg unter obigem
Tilol erschienene Hnch, das den Majui .Mtu di-heck, Ralatllunskommandeur im Hadischen

FurM.1 fillerien-^iitiieiii Nr. Ii znin Verfasser liat. ein sehr zeit'/i'inäßes und vfui aUui lli tTi

Interesse, liie Arbeit gliedert sieb in zwei Teile. Der erste behandelt in 18 Artikeh» die

Enlwiekelnng, der zweite in 9 Artikeln die Zukunft der Luftschiffahrt. Es konnte die Auf-

gabe dieses Huches zum Zweck der Belelirung über die Theorie der Lurischilfohrt Streif-

ziige ins Gebitl rh r I'liysik /ii rnachfii und Anleilunjif zum Hau alle Artfn von Aero-

slalen zu geben, wie solches alles in mustergöUiger Weise io Moedehecks «Taschen-

bucb zum praktischen Gebrauch far Flugtechniker und Luftschiffer» bereits geschehen

Ist, nicht sein. Das vorlie'^'fude Huch entsprang dem Gedanken Aufklärung und An-
regiinj.' auf dem nach jeder Richtung hin so ausnahmslos I-lirrtirlnn Geii. t dnr

Aeronautik zu geben und der Verfasser hat diese Aufgabe, wie es bei eiueoi so bedeutenden

lachmann selbstverständlich war, vorzüglich gelöst. Unter den 71 Abbildungen sind eine

groHi' Zahl von Orijiinalbildern, die hier überhaupt zum erstenmal veröffentlicht werden
nnrl j(>des liislorische bezw. lefhniîîclie Faktum mit dem <:li irh,'.ri(I'.'. ii l.iMlichcn Zeugnis

belegen. Es gehörte viel histori.scher Sinn und ein Jahrzehnte iaiiues zielbewußtes

Sammeln dazu, um die geschichtliche Enlwickelnng bis auf den heu(ii;en Tw^ verbildlichen

(l.ih Wort überall iliin li den sinnlichen Eindruck so wirksam unterstützen zu können.

Aur^i r<inlri)lli( Ii ln
i
f ili und eindririL'Ü! Ii «in:! dir- Knpilcl über die Iii anchharkeit des

Luftäcbiifes als Verkehrs- und Spurtmittel, sowie über seine Verwendung im Uiensle des

Forschers und des He^s gnebrieben. Und es ist auch wirklich emsUich an dftr Zeit,

daß wir Deutsche den Patriotismus voransetzen ond vom beständigen Hegieren zu einem

Bejahen ur-.il zu einem tatkräftigen und moralischf^n l'nffrstü'r.cn unserer wenigen opfer-

willigen Pioniere umkehren, „damit wir uns die Zukunft selbst gestalten können und

nieht von ihr gemodelt werden». Auch aus Moedebecks hikshst zeitgemäßem Buch geht

überzeugend hervor, wie sehr es das Hostrchen der Nationen seit Beginn der Luftschiff-

fahrf ülirrl.anp' '.rewcson iî-f, H illnn als Krir-jjwerkzoug zu verwenden. un<! welchen

Vorsprun(; unsere ÖSuchbarcn darin gewonnen baben. Jetzt, wo es einen festen

Ausgangspunkt fBr die hodiste Vervollkommnung des Etenkballons gibt, ist es wOnschens-

werter als je, daß eine so erschöpfende und aus der Fälle des Wissens heraus ge-

scbalTfiie Oi-irTitiorungsscbr'fl ;'tir K>'nnlni- de- Vcrtiangenhêi*. lîctirtoil^îtij: di^r (u'^eii-

wart und zum Bück in die Zukunft in weiten Kreisen Aufnahme und Verbreitung findet.

^ S.

Zettschlill für das g-psHnitc Schien- und SprciisstofTn iseu, heraus^iegeben von Dr. H i c h a rd

Escales in München, l'reis jälirlich 2i Mk. Verlag J.F.Lehmann, MUnchen.

Wir gehen mit Riesenschritten der Zeit entgegen, in der audi der MititarluftschiiTer

sich mit der Eigenart der Sprengstoffe fttr seine zukOnttigen Baltontorpedoa befassen

muß. Ks ist aus diesem Grunde zu he!jrüf«cn. (l;is Sprenj^stoffwesen in einer be-

sonderen Zeitschrift zusammengefaßt belumUell wird. Wir erhalten damit eine fort*
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gesetzt orientierte and arboitende Zentral^leUo für das SjM ongätolIwcscn, die in der Lage

sein wird auch uns za raton und zu helfen, sobald die angefQlirlo Frage an uns

Iterant rill.

Uio Milarbeiler den neuen BlalU's wt-isen Namen auf, die uns volle Gewähr
dafür bieten, daß wir es mit einem emsl zu neiimiiidcn Unternehmen der Sprongicchnik

zu tun haben. Aus dem interessanten Inhalt der MArz-Nurom^ seien hervorgehoben dir

Arlx'itcn von Prof« - r A, \v. SaposclinikufT'r^t. l'clorsbiirg): Japanisf lic Pulver und Spron;:-

ülulfc; A. und Ii. Halm in Kassel: l licr Gasilruckincssnng ; IJjc Uiilersucliurif; vnn SirlierluMts-

sprengsloffeo^ eine Mittvilun;; des Laburatonums der Dynamil-Akticngesellbchaft, vorn».

A. Kobel & Co., Hamburg; Die Mängel des Schrapnells und die Mittel zu deren Beseitigung,

von Oberstleutnant 7. T> Hiibners; Das neue Bliß-Leawill-Tm |.i lo vun A. Ilaenig.

Die Zeilschrill ist allen inleressenten und besonders den MiUlär-iairiscIiilTern bestens

zn empfehlen. Muedcbeck.

Nachrichten.

Hydrolith.

Man sendet uns füllenden iiübsclien Scherz, v«jn dem tium uurh sagen kann:

se non è vero, e bene trovato.

Paris, 2*.). März. Kine für die Ijifl-rliilTalui liöihsl wichtige Neiienmg ist fieorg

F. Jaidierl zu veril.inkrn, der darid>er der Akademie der \Visseii>rhafleri ausfiilit li«he

MiUeilungon ^einachl liai. Sie beUellen die llerälellung eines Iciilden gruUe Wa^ser-

slofhnengen abgebenden Körpers, den er Hydrolith (WastfcrstoR^tein, hydniro de «aicium)

nannte. Kin Kilogramm Hydndilli entwickelt bis m 1 !.")() Liier, durch^'an;.M<i einen Kubik-

meter Wasscrsforf^as. Zweierlei Probleme sind mit dem llydinlitli j:el">t worden : die

Neufüllung von Ballone während der Fuinl und die zweckmäßigere Verpruvianlierung der

MiliUirballons im Felde. Der französische LuftschifTerpark in Clialais-Mcudon hat für

seine WKt Kubikmeter fassetulen Keidbaüons und fin- seine .löO Kubikmeter fassenden

Kolnnialli.illuijv :]fA) Traris],ni ; u rf^'en bereit, <!* i rri jeder 8 bis 10 Iii li.Üler zu l'{5 Atmo-

sphären kompnmierlen und zusammen 180 Kubrkmelor abliebenden Wassersloff fährt und

ein Gewieht von 3600 Kilogramm hat; sechs Pferde sind für jeden Wagen nötig. Dies

schwere Fahrmaterini bildet im Felde ein Hemmnis für die Armeekorps; General Laog»
lois, der im Krns(F;ille die franzosisclien Heere zu kommandieren berufen wurde, sai:le

jüngst in einer Studie über die deutsche schwere Artillerie, dali für Feldfahrzeuge bereits

2000 Kilogramm zu viel seien. Wie also die Reservewagen eines LnftschtfTerparks mit

ihren 3500 Kflogramm vorwirlsbrin;;et)? Ist der Wagen für die Fiiilun;: eines Itallons einmal

verwandt wordt ti. «n vm\i er nach (llialais zur neuen Ladung mit Hidiren voll komprimierten

Wassersloli zurückkeliren. Nach dem Jaubcrli>chun Verfahren werden die drei Wagen und
ihre 18 Pferde durch Wasser ersetzt, das man überall findet, und durch Ô00 Kilogramm

Hydrolith, das; leirht zu ti iin^pi^rlieren und von dem man überall i-nien Vorrat haben
kann. In zweiler Linie werden hiiiT.,!) D;hi' ifaîtrton von noch nicht daj;ewesener L.'infrc

ermögliclil »ein, da der Aerunaul aus jedem nnigclührtcn Kilugramni ilydroUlh einen

Kubikmeter neuen WaseerstofT herstellen und seinem Ballon eine neue Auftriebskraft von
12fK) (iramm verleihen kann; was vom Hydrolith übri<:bleibt. ist werllosor Kalk, der

als Uallasl ausjtewoifen wird. Das chemisrlie Produi t iml leisen indiisirieller Ileistellun!,'

man in Frankreich in groli^m MaUätabe begunnen hat, nimmt, man an StoUe des .Sandes

mit. Der deutsche Luftsdiilferpark und alle deutschen Aeronanlen werden gut tun, sich

für das neue Verfahren zu interessieren.

Di' 7s. Versaninilnnir deutsehor Xaturforseher und .ierzto tagt \ oin U>.—22. .•Sep-

tember in >;iitt;;art. Die Sitzungen linden in zwei Hauiitunippen stall: <'in»'r nihir-

wissensciiuHltcbeu und einer medizinischen. Allgemeine Sitzungen sind am 17., 20.
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und 21. Das eînfehende Progtamm ist von den SchriftTQlirern Dr. M«yer, meteoro-

logische Zentralstation in Stuttgart, und Reallohrec P. Dobler in Backnang zu be-

ziehen. S.

PrUfunar von Muiiieiitrcrsi-hliLssou. Heft 12 {2i. März) doH «Havorisclien Industric-

und Gewerbeblaltes» kommt in oinein Artikel Ober IVöfung vun Mumenlverschlüssco auf

die «ebenso einrache als genaue Methode» zurUck, die K. v. Bassus angegeben und im

Aprilheft 1902 der «Illnst» Aeron. Mitteilungen» bereits beschrieben hat. S.

Reh'listafi^. Dir Wnrfi-. wi ;i 1m' iIi i knn>. A bgcordrn* Ic v !\öhlendorff kürzlich

im lloiclislag sprach, vcniienen wiederholt zu werden, v. Bidiiendorff regte «ine stärkere

Pdrderongder LuftBehiffahrt an unter Bezugnahme auf die außerordentlich eifrigen und
auch iMfol;:rr;r ih ii Vrrsuclie in Frankreich und den durchaus als »Tfulgreich anzubellenden

Versuch des (trafen Zeppe lin .,Wf>nn dieser nicht drn cnviinscliten Krfolj; erzielt hat.

!>u ial die Sache deshalb nicht über Rord zu werfen, snntterri erst recht gründlich weiter zu

arbeiten, insbesondere in Hinblick auf Frankreich. Der Mißerfolg der letzten Ballonfahrt auf

dem Büdcnseu ist narh Ansicht der Techniker einer Verkettung von widrigen Umstanden

zu veriîruikiMi. ;i1ii r i s s1t'|i| doch erwarteit, »Inf» h' i r>rni iilrn Versuchen dem vorjjehtMi'j:!

werden kann, ich niocfale gern von den ô Millionen lür Versuclie mit den Unterseebooten
eine Million abzweigen für die Versuche mit den Luftbooten. Jedenfalls bitte ich die

Heer(>sverwa!lung im nächslen Jahr«- auch die Hand aufzuhalten, wenn für die I nlor-

sechoüle Miitrl -rFuidri^ wri.i. n R> udiI sich empfehlen, bei diesten Fragen nach Mög-

liclikeil auch die l'rivatlechnik heianzuzi. hcn". S.

Vateutr und OebrauehnniiiHterschiiu iu der Luft««hiffalirt.

Dentselies Koich.

Einspruchsfrist bis 22. April 1906.

Kl. 43L Fa. Carl Zeh», Jena. — Verlahren zur Analyse von Gasgemischen.

EinspruchsfrisI bis S. Mai V.m.

Kl. 7<li. OrvlJle Wrigth und Wilbur Wrigtb, Dayton, Ver. St. von Aui. — Mit wa^e-

rechtem Kopfruder und senkrechtem Schwanzmder versehener Glettflieger.

Einspruchsfrist bis 15. Mai 1906.

Kl* 77 h. Armand Dufaax und Henri Diifnnx, Genf. — Flugmaschine mit Schrauben

und Tragllächen sowie mit Votriclitung zum Andern der FI»[rrich(un«.

Kl. 77 il. Uermauu llocrues, Linz a. D. — Antricbsvurrichlung lut Luft- und Wasser-

fahrzeuge sowie für andere Transportmittel.

Kinspruchsfrist bis 1!). Mai ltK)K.

Kl« 77 Ii. Ilniis Llitzeiibnr^er, Badr n, Ilauptstr. 19b. — Flügdrad mit radialen, um ihre

ttängsachse drehbaren Schaulein.

Einspruchsfrist bis 26. Mai 1906.

KI. 77h. Adolph ßnuidl. München, Neuhauserstr. 20. — Flugapparat mit bei Beuge**

Stellung der Arme beweinten Fliii^eln.

D. U. Gebrauchsmuster.
Kl. 77 h. 272^. H. 8. Booth, Manchester. — Flugmaschlne mit feststehenden Schwehe-

flächen und durch Kurbeltrieh ununterbrochen bewegten Tragllütteln.

KJ. 77 Ii. iTiTil Fn. A. Woiucart-IIerbst, Breisacli. — Als Federradrabmen ausge-

biideter Uahmeu für Flugapparate.

Patenterteilung.

KL- 77 h. 171 082. Ji. Rom», Colombes, Seine. — Aus zwei tfinglidien Ballons bestehendes

Luftschiff.

Digitized by GooglCj



Hi nspriichsfrist bis 1. Mai 1906.

KL 77d. Anton Knut^ Postmeister in Sarleinsbacb (Oberûsterreîeb). — Umlaufender
Sehlagflügel, insbesondere fQr flagtecnnische Zwecke. !;;pkennzetchnet

durch ein oder inchriTe in aolisi;il(Mi Kbencn gelc^ioiif raun von m üirer Ent-

fernung voneinander verstellharen und mit der Anlriel»acii>e aul Dreiiung vei-

bundonen Stäben, deren jedes Paar eine biegsame Flügelfläche trägt, welche durch
das einmal während jeder Unidrehiiii| swaaf^fig abwechselnde Annähern der
Slllbe zueinander und Entfernen Toneinander znsammenfrefaltet und wieder ans-
gelireilet wird, zum Zwecke, den Flii^rel nur in einer u iin-rhten Hichtunu krrifl-

äußerud wirken zu lassen. Uie Ansprüche 2 und 3 kennzeichnen Ausfuhrungs-
formen.

Einen selir sl iininuii^svnlleii \ai litiir aiir den hewälirlen ersten Ballon des Nieder-
riieiniscliun Vurcin» hat Olu rlelien r K Mil;ir< h in Hunn gedichlot.

Naehruf für unseren «.Barnifii^^.

Nun liist Du hin. metn trculii-hcr «icfuhrtet
Iicino IIüIIp sank hinab zu Tal,

Aiiv ll:iiinii''MiMli(>n ransoheml auf die Knie
Zur liHztra I.aiiiliiiiK uml zum letzten Mal!
Ilei! Wenn sieh l»eine tfulJ iie Kii^ei liatis<;hte,

lU'iii N;inii' .Härmen" >ti)l/. daraiil ersi liien!

Wenn l>t*iiH> N'ahruni; stri>uienil in iMi ti rauscht«,
Uas war Musik tür mich, so frei und kühn. —
Und wenn sie Dich, nnbändig;en UeaetIeD,
Idü Netz gprexselt und an Stncken stark
7m Deiner Last (r^rdhrt, dann ginc in Wellen
Das Rlnt mir dureh die Adern nnd das Ifark.
Kill feuriz' Tier! Du knmite^l nie crwarlen
l»en Aiin.riii-h zu der kuhit^ 'i hisi '^-imi .lii^r.i.

I'iid h.Tst j;;ir olTt den M.imierii. lU ii harten,
|iie l'lli. lil. hu ll te'^t zn halten. -. Iiwi r j;eni.i( lil.

«iiüek ah! Nun lalit ihn lus! Zum bianen .\Uier
Moigt «Bannen* niAjeaiätiaeh stolz empor!
Lebt wohl, Ihr braven, lieber, «ulcn stiidter,

l.Cfd Knrb zum Schlüfchen aufs l'liilistenihr!

In dunkler N'aeht, im hellen Sonneii^ihrinc
Vertraut' ieh Dir: ireiänselmt hast Du mich nie:
Dun li.sierneii|iraehtlrutrsi Du niieb einstsnm lUieine
l'inl hurley sang dazu dli' Melodie». —
l iid wi'iin zur l.:iii<luni; Deine Kalten raiisi-fiten.

Wenn Indi eui lusl Rer llniter Tan/, begann.
Dann IIiik t'iir uns, die Lull- und LustbcnUläcktiW),
Die.wahre Freude erst so richtig an. —

Nun hi.<itl)uhin! — Du hast Dieh scllisi entwunden
Dein liistVen Netx, ein kubner K|<ii;"u!

Vom Führer frei, in Wahrheit ^.unKi'buriden"

tiiUKSt Du vom Krankeiiplatz auf und davuii.

W4> nie der sinlze Aar die l'lrinol repte.
Woliin der Krde l.u-^t und Laut nirbt drinut.
\\ I D.iiialus eiuNt sejiie ÖriiwinKen re^tp
la kiihneni Wa»;mut, der Verderben briiiK'.

Dort warst Du! —Ach, Du kannst uns nimmer künden.
Von all' dem (ilanx nnd aller Sunneiipracht;
Der Hcnsch und seine kilhnslen Work« lladea
Den Weg niehl, den die gold'ne .Sonne mseht.
Da i<t die Hülle Dir so iaeh zerrissen.
— I'ie Si.iiiir tat's und Dein iinliaiidiK I>lu'

Wie wenn der lüilz ileu starken liainii zprs|ilissen,

.So lulirsi Du Mieder, und e> sank der Mut
Dem Hrdeii.sohn. als er Dem Kau-;elien horte;
Und als Dn krachend in die Wipfel fuhrst.
Dein Lebensmut n<M.-h einmal aufbeeehrle
Dnd Du der Sonne ewiu Kaehe sebwursi,
D.i .stand er zitternd und war stummer Zeuge
Des letzten Seiitzers aus der hoblen Hrust. —
l'nd als Dn s^ bwieifst. <ln haben sie Dich fbige
Zerzaust in roher Kannibalenlnst. —
So Ki'iK'^t Du bin! - Wir Freunde aber werden
Den Hulini von .,liarnicit" künden aller Welt,
i>er wohl die !>i mal \i>n diiser Krdeu
(Jestiegen ist zum lichten lliuimelszell.

Personalia.

Iluiiplmann v. llauleville vom Großen Genuralstab, bisher im Guuvernemenl zu
Straßhing i. E., ist als Kompagniechef zum Grenadier-Regiment Nr. 7 (Licgnilz) ver-
setzt worden.

Hinweis.

Nach Redaklionssrliliiß empfingen wir einen ausführlichen Iterirld der (Jobr.
.Mfred und Kurl Wegener vom K. IVeiiß. Aemnaulisehen Ohservaturium /ii Linden-
lier;; iihtr ihr epnolietnaeheiide z we i ii nd f li n f/ igst ü nd i i,'e w i sse n sc hani i e he
Hallunfahrl iierhn-Aalborg in Jütland-Aschaflenburg. üerieibe wird in der nächsten
Nuromer dieser Zeitschrift veröffentlicht werden. Red.

DÙ Redaktion hält sich nicht für verautxvortHch für den ivissenschaftlUhtn
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel.

jNlê XtcAtê vorbêhalitn; itilmist J^usiûgê nur mit Quellenangabe gesiatitt.
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Äeronautik«

Von Strasburg f. E* zum Atlantischen Ozean.

Am 7. .luni, dem Tage der inteniationaleii wissenschaftlichen Simnltan-

aufstiege, begann die schon in der Tagespresse lebhaft erörterte Sonder-

fahrt des 0. Y. f. L., zu welcher yom Bruderverein in München der Balloa

«Sobncke» fieimdltcibBt sur Verfügung gestellt worden war, und endigte

nach BOstfindiger Dauer gegen Abend des darauffolgenden Tages unmittelbar

östlich von Cognac, tm Angesicht des Golfs von Biscaya. Die Füllung des

1400 cbm^Ballons geschah mit Wasserstdfgas aas der el^rolytischen Anstalt

der Festung Straßburg.

Außer Oberleutnant Lohmüller als Fülirer beteiligten sich drei weitere

Vereinsmitglieder und zwar die Herren V. de Beauclair und G. Guyer
aus Ziirirh, powie H. Spoerry ans Flunis (Rchwei/'i an dieser hervor-

ragenden Fahrt. Da dieselbe als Dauer- und Fernfahrt pépiant worden

war, erfolgte der Aulslie;i abends. Statt um 8 Uhr konnte die Fahrt erst

um 9 Uhr 5() Minuten beginnen, da einer der Teilnehmer wegen Kraft-

wagendefektes nicht früher eintraf. Die Bedingungen zur Nachtfahrt waren

recht günstig: Mondschein bei wolkenlosem Himmel, leichter Ostwind und

572 kg Ballastl Der «Sobncke» trieb 150 Meter hoch fiber Siraßburg

genau auf die Vogeseû.zu und schnitt letztere unmittelbar über dem 986

Meter hohen «Großmann«. Bald oach Übaschreitong des Kammes nahm
der Ballon die Richtung mehr nach SW. Es war außerordentlich schön,

in der mondeshellen Nacht dicht über den Laubwäldern der französischen

Vogcseti dahin /u gleiten, während fast fortwährend Nachtigallenschlag aus

der Tiefe heraufdrang.

Um 1 Uhr betrug die Falirgesch\vindi;,fkeit 32 km per Stunde, um sich

später bis auf 4U km per Stunde iioeh zu steigern. Wegen des Vollmondes

war die Orientienmg nie ht eitu ii Augenblick zweüelhalt, und so wurde sehr

bald das Froiirarnui autg. .stellt, Frankreieh in südwestlicher Richtung, mög-

lichst bis zum AUanliadien Ozean, zu überlliegen; an Kartenmalerial war

bis zur Seine die Vogelsche Spezialkarte 1 : 500 000, von dort ab nur eine

Karte von Fhmkreicb im Maßstab von 1:1700000 vorhanden, mittels

deren nach dem Verlauf der FlQsse, Kanäle und Eisenbahnen die Orientie-

rung stets gewahrt blieb. Ikfon qnerte Bayon a. d. Mosel und stand bei

Sonnenaufgang bereits südlich von Bar-sur-Aube. Die Seine wurde bei

Poiisot, die Yonne bei Auxerre, die Loire bei Briare und die Yèvre 15 km
nordwestlich von Bourges überflogen. Weitere Punkte der Fahrt waren

Le Blanc an der Gruese und Lussac an der Vienne. Freitag abend */«6 Uhr

erblickten die Lufl<( liilTer schließlich in der Ferne die Mündung der Gironde

in den Atlantischen Uzean. Da von 12 '/2 Uhr nachts bis r2'J8 Uhr mittags

nur ein Sack Ballast, im Laufe des Na'hmiita^zs sieben mid bei der

Landung zwei auszugeben gewesen waren, so blieben immer noch 16 Sack,
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à 22 kgj alsü 3'j2 kg übrig, die eiue Verlängerung der Fahrt um einen

wdteren Tag gestaltet haben würden, wenn nicht die Nähe des Meeres den

Abstieg gebieterisch gefordert hätte und die selbst gestellte Aufgabe mit Er^

reicbuDg der Küste gelöst gewesen wftre. Die Landung erfolgte 6 Uhr 10 Min.

naohinittags Dach kurzer Schleiffahrt glatt innerhalb eines ausgedehnten

Weinbergbezirkes, in welchem der fin Champagne gedeiht, auf einem

größeren, wegen der Phylloxera gerodeten Felde. Die zurückgelegte Liift-

strocko betrug rund 720 km. Dank dem reichlichen und 5^\veckm:ini<ron

l'iDviunt. snwic dem trefflichen Wetter, waren sämtliche Herren in vorzüg-

Ucher Kondition.

Die von verschiedenen französischen Zeitungen gebrachte Nacliiieht

über die Verhaftung der Ballonfalu-er wegen Spionageverdachts ist in ihrem

ganzen Umfange eine Erfindung. Selbstverständlich wurden die L^flscfailTer

io Cognac ersucht sich zur Feststellung ihrer Persönlichkeiten durch Vor*

weis der Legitimationen auf das Polizeiamt zu begeben, woselbst sie aus

dem rein zufüligen Grunde, daß der Hauptmann der Gendarmerie nicht zu

finden war, zunächst warten mußten, bis ihnen das zu lange dauerte und

sie sich zum Unlerpräfekten führen liffien. Nach dem Ausweis ersuchte der

sehr höfliche Präfekt die Herren noch so lauere in Cognac bleiben zu wollon.

bis telegraphische Weisung über die Krlcdiguiiji ih r Formalitäten aus Taris

eingegangen sei. Da letzteres bald eiiolgte, traten die vier Herren noch am
selbigen Tage die Rückreise über Paris nach Straßburg hezw. Zürich au.

Es wurde lediglich der Formalität halber verlangt eine einzige Weehsel-

kasette im Polizeiamt niederzulegen, deren ZurQcksendung nach Prüfung

der Platten man zusidherte. Im übrigen^ und das ist ausdrQcklieh hervor^

zuheben — war die Aufnahme sowohl von selten der Behörden, als auch

der Bevölkerung eine durchaus liebenswürdige und geschah von beiden

Seiten alles, um den Wünschen der LuftschifTer auf jede Weise entgegen

zu kommen.
So ist diese binlang einzig daslelieinio vüllijro Otierun;.' Frankreichs seitens

ausländischer Fahrer ohne jeden häülichen ^iachklang geblieben. S.

Einige Landungsbilder.

Der sportlichen Lutlschitralut in ( )-trrrcich-Ungarn erstand in Seiner

Kaiserlichen und Ivinifjlichpn Hoheit, dem diu( hlauchfio[sten Herrn Erzherzog

Leopuid Salvator, in ungeahnter Weise ein Förderer und Protektor.')

Als Seine Kaiseriiche und Königliche Hoheit im Herbst 1900 von

Agram nach Wien übersiedelte und hier gar bald einige Ballonfahrten durch-

l&hite, entschlofi sich Hochderselbe, einen Ballon von der bestbekannten

Ballonfabrik August Riedinger in Augsburg zu beschaffen.

Wie dieser Ballon seine ersLe Fahrt machte, überhaupt die Erlebnisse

*} V^ du TitelMliL R«4.
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des Meleor I, der bis Milte 19()3 gerade 103 Ballonfahrten absolvierte und

dann, eine neue Ballonhülle aus der österreichischen Guinmifabrik in Breiten-

see erhaltend, in den Meteor II verwandelt wurde, ist den Lesern der

«I. A. M.> hinlänglich bekannt.

Da dieser Ballon schließlich in den Besitz des Herrn Oberleutnant

Ritter v. Korwin überging und letzlerer nach Paris abreiste, bleibt für jene

Ballonsportlustigen, welche sich mit unseren Luftschiiïerofiizieren sorgenlos

t

3900 m HSh« ober dtm DadiitBln

am 16. April ItKKl.
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in das Heich der Lüfte erheben wollen, vorläufig nur die begründete Sehn-

sucht nach einem Meteor III. Wenn ich, der ich ja der militärischen Luft-

schilTahrt vollkommen fern stehe, hiermit ein Kapitel berühre, welches mir

innig am Herzen liegt, so gebe ich der fel.senfesten Hoffnung Ausdruck,

daß ein Meteor III bald wieder erstehen möge.

Nebenstehende Bilder handeln nun von jener alten Zeil, wo noch der

RalO«n dei Ballant

am à. Juli l'Jd'i.

Nach dam RaiBan

am 5 Jali lOüä.
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Ballon Meteor gar nicht zu träumen wagte, daß anno 190() von einem

Meteor III die Rede sein könnte. Sie haben für die «I.A. M.» darum einen

besonderen Wert, weil diese Darstellungen von Seiner Kaiserlichen und König-

lichen Hoheit Erzherzog Leopold Salvator selbst aufgenommen und zur

Verfügung gestellt wurden.

Für den Teilnehmer an all den Fahrten erzählen natürlich die einzelnen

Eittlterung dirch Vantllzug

an 17. Juli iWi.

Ballonverfolguiio durch Automobile

Bin 'iü. April 1903.

Versuch, den Ballon zu erreichen.
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Aufnahmen eine ganze lange Geschichte, oft recht lustig und humorvoll,

immer aber — ehrlich und ofTen gesprochen — knüpfen sich daran die

ICrinnerungen an unvergeßliche Stunden, die über jener Welt, die so klein

ist, in dem erhabenen, unermeßlichen Luftmecre mit Seiner Kaiserliehen

Hoheit vorbracht wurden.

Jaroslau, im Mai 1906. Hinlersloisser, Hauptmann.

Landung iwitchen Podebrad und Himburg

am 4. Mai IVUS l<ei Kcliarfeni Wind.

Verfolger, uaentsohlotten, beobachten den Ballon

am 17. Mai 1U03.
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V. Sigsfeld-Gedenkstein bei Zwyndrecht.

Am 1. Februar 1002 fand der Hauptmann im Kgl. Preußischen LuflschilTerbataillon

Hans Bartsch v. Sigsfeld bei der Landung; in der Nälic von Antwerpen seinen Tod. Die

tragischen Umsländo jener Fahrt sind wohl noch im Gedächtnisse aller LuftschifTer.

Der Plan der Kameraden und Freunde Sigsfelds an der Unfallstelle selbst ein

Denkmal zu errichten, wurde aufgegeben in der Krwägnng. daß ein F.rinnerunjtsslein in

der Heimat zweckmäßiger sei ; es wurde deshalb im Kasernemenl des LuftschifTerbataillons

beim Schießplatz Tegel ein emfacher, aber würdiger Gedenkstein mit dem Heliefbilde des

Verunglückten gesetzt.

Der Verein deutscher Reserveuflizierc zu Antwerpen — Vorsitzender der Hilt-

meister der Landwehrkavallerie v. Mallinckrodt — nahm al)er den Plan, an der

L'nfallstellc ein Denkmal zu errichten, mit aller Kner^ie wie<ler auf und dank seiner

Bemühungen gelang es, von di-r Genu-inde Zwyndrecht unweit des l^andungsortes an

der Chaussee ein Stückrhen Land unentgeltlich zu erhalten, auf welchem der oben ab-

gebildete Gedenkstein errichtet und am (>. März VMi eingeweiht wurde.

Die Anhänger Sigsfelds, welche in die alte Handelsstadt an »1er Scheide kommen,

versäumen wohl nicht ihre Verehrung für ihn durch Uesuch des Gedenksteines zum
Ausdruck zu bringen.

Das lieutige Elild ist von 2 Mil-jliedern des Herliner Vereins für LuftschifTahrt am
8. April dieses Jahres aufgenonitiien worden.

Für Hin- und Rückweg zum Denkmal sind ca. 1 '/i Stunden erforderlich. Der Weg
soll zur Erleichterung für si)äterc Desurhcr im Iblgcnden kurz beschrieben werden.

•Man fährt mit dem Trajekt vom Ponton am Canal au sucre über die Scheide in

5 Minuten zum T<^te de llandre — das jenseitige l'fer geli<irt zur Provinz Ostflandern.

Die Anlegestelle liegt unmittelbar bei dorn im Volksmunde • St. Anne • — vlämisch

Illustr. Aeronaut. Mitleil. X. Jahrg. 3ü
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« Sint Anneke . — genannten Ort. Nach ca. 2 ' ï km Wo?s anf der Chaussoe erhebt

sich an einer Wegegabel, wenige Schritte von der Hallonlandungsslelle entfernt, neben

einem Hanse, das sum Dorfe ZwYndreeht gehört, der in dem ebenen Gelinde weitliin

gichtbare Gedenkst, in mil seiner scUichten Inschrift. D:is sclnnale Stückchen Gartenland

um das Denk:nal wird auf Anweisunjt des Vereins der dcutsrhpn Reserveoffiziere mit

Blumen usw. geschmückt und in Ordnung gelialten. Da infolge des diesjährigen rück-

ständigen PrftMings Anfang April die Qblidie VerschOnerang noch nicht vollzogen worden

war, hatte der liebenswürdige Kührer der Berliner LurtschifTcr, der von dem beabsichtigten

Besuch-' vorlirr untc ri i« ht« tc ilnitsche Großkaufmnnn Itcrr Adolf Eppenheim zu Antwerpen,

in anerkennenswerter Weise am Tage vorher den l'latz in Ordnung bringen lassen,

«odaft er sich aneh auf der Photographie mit dem von den Herren eben niedergelegten

Kranze würdig repribt nlii-rt.

Wer jf tias Gliirk gclial.t hat PigsfcMs lenrhtenilcr iVrsönltclikeil im Leben be-

gegnet zu sein, wird eine wehmütige b'reude darüber emptinden, dai) diesem kraftvollen

Förderer der Lnflschiffahrt aneh dort, wo er sein edles Leben im Dienste der WisseO'

Schaft ließ, ein bleibendes Erinnerungszeichen erstanden istl H.

Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre.

Die Ergebnisse des Wettbewerbs fOr Wetterprognose in LUttioh.

Wir haben seinerzeit («Hhistr. Aeronant Mitteii.», 190d, S. 161) das Programm, das

die société belge d'astronomie für einen prognostischen Wettbewerb an der Ausstellung

in LüMiHi 1005 aiif<;t'>frll( halfi', kurz ln sfiiochen, und die Rcfnrr-htmv^'- dalu i nnsçre-

sprocbcn, eine solche l'reiskunkurrenz möchte der Sache der Wissenscliaft eher Abbruch

tun; auch von verschiedenen anderen Seiten sind damals solche Bedenlcen laut geworden

vnd nicht ohne Erfolg. U«'nn die beireffende Jury bat sich daraalhin bemüht, durch

eine j-aBsrndr-rc Forniuli'Tiin^^ <]i'r HcriinjruTi^cn iMriwrimli' inri;;f|ir}ist ppi'cnstnndslos

zu machen. Leber die Ergebnisse gibt Herr L. Teissrrenc (ie Morl, ein Mitglied der

Jury, einen zusammenfassenden BerichLi) Folgende Herren haben an dem ersten Teil

der «Prüfung» sich beteiligt: G rohmann (Dresden), Meyer (Aachen), Lob (Frankfurt),

Nt'll fllaa?l Dm n II d -G n>ville und Gadot ffaris), Gnilhcif 'Calvados), Aralicyre

(Perpignan). Zunärhsl handelte os sich darum, vom 1.- lô. .S«'pl<'mh<>r auf Grund des

gewöhnlichen synoptischen Materials die i'nignose für den folgenden Tag aufzustellen.

Dann hatten die Konkurrenten sieben anfs Geratewohl gowShlle Wettersituationen früherer

Jahn- in protçnoslischer Ilinsirhl zu besprechen und endlich für drei besonders aus-

gewühlte heiklf Fälle die Prognose 7.u marhon, wo di»> sonst üblichen prognostischen

Methoden im Stich zu lassen pllegen. Schlii-Ülich hatten die K<jnkurrcnlen der Jury aus-

einanderzusetzen, welche besonderen wissenschaftlichen Prinzipien ihnen in schwierigen

Fälhn -^n rinrr rirhfim n I'[M:iiii.sc verhulfen hätten. Bis zu diesem Punkt sind schlieft-

lich nur drei der Konkurrenten pedielien. die Herren D urand-G ré v il Ie , Neil und

GuilberL Letzteren wurde scldicßlich der Preis von ôOUO fr. zugesprochen, nicht ohne

zugleich auch den Wert der Methode von Durand^Grév i lie anzuerkennen. Korr Duran d-

Grcville hat sich bekanntlich große Verdienste erworben durch nähere Feststellungen

ütwär gewisse typische ünrcgelmäßii-'keiten der Lufidruckverteilungen in einer Depression,

die er als Büentrog und BOenband bezeichnet, und diiu mit dem, was man bei Isobaren-

karten und LuRdruckregistrieningen «Gowittersack» nnd «Gewilternaso» nennt, und
überlKiiipt mit den sogenannten Teildepressionon in enjjslein Zusanimeniian^ stehen, und

an deren Vorhandensein in einer aulk-rordentlicli langen Front vorrückende Sturmwinde

> Aouuairv de 1» soc roetéor. de France, lim. ä. S.
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und Gewitter geknüpft sind, wie schon die genannten Bezeichnungen andeuten. Wenn auch

•«it den Untetsnehunfen von I)aMUid<6révill« niandie Stunnerschetnangen inZniMnmenhftng

gebracht werden können, wo früher der einheitliche Gesichtspunkt fcliüe. und wenn auch in

gewissen FSllcn die Prognose daraus Nutzen zu ziel)en venna? so ei ^'iltt mc doch nichts Neues

in bezug aut die Krage der wabrsclieinlichen Umgestaltung dt-r allgeinemen Luüdruckver-

t«iliinf, worauf in diesem Fall das größte Gewielit sn legen war. Auch die vwhiltnismäßig

guten Prognosen des Herrn Neil beruliten mehr auf einer sehr überlegten Anwendung schon

bekannter prognostischer Prinzipien, als nuf neuen AufTa-i^iinjrcn. Nimics hielol dagegen

die Meliiodu des pruiügekri'inlen Herrn üuilberl, t>ekretars der mclcurologischen Kom-

mission von Calvados. Tatslchlich gelanfen ihm gute Prognosen auch in schwierigen

Fällen von plötzlicher Änderung der UVllerlage. Es handelt sich bei diest-r Methode

vor allrm darum, ans oinfv ^fr;f|>enen Wetterlage und tnit Hilfe der synoptischen Wind-

beubachtungen zu enischculcn, oh etwa eiue vorhandene Depression sich vertiefen oder

ausfallen wird, und Oberhaupt, wo der Lufldruck steigen und wo er fallen wird. Diese

Vorhpisage gründet sich darauf, daß im allgemeiiu u die Wmdbtärke proportional dem Lull-

driii k;.'( f;ill.- ist. Wenn aber in ein*-ni liestiuunhui l'nll <l. i Wind starker weh), als dem

vorhandenen Luftdruckgefalle entspricht, wird nach »iuiibt?rl in jener Gegend «ier Luft-

druck steigen; ist umgekehrt der Wind schwScher, als nach dem Geflllle oder Gradienten

zn erwarten wäre, so wird dort der Luftdruck ahnehiiicn. Vorausgesetzt, daß man für

eine Anzahl Stationen der syn aptischen Karte durch bcsondt-re Untersuchungen fc-ilw-

stellt hat, welche mittlere Wnidsturke einem gewissen Gradienten entspricht, läßt sich tiann

durch Vergleichung einer gegebenen Wetterlage mit jenen Mittelwerten die zu erwartende

Veränderung in der Luftdi lu kvi i t. i:üiil; ableiten. .Mit größerer Zurückhaltung äußert

sich hierüber Herr J. Vincent. Ii r « Im ufalls lî^r .Tury angehört hat.i) Er belont, daß

bis zur Stunde noch kein Beweis für die Hichtigkeit der Guiiberischen Methode vorliegt,

indem m'rgends in den betreffenden VerufTenllichungen ausdrQckliche Gradientzahlen

der Diskussion zugrunde gelegt sind. Es ist M-hr zu wOnschen. daß den ohne Zweifel

berechtigten Einwänden dos llenii J. ViiM * t,f dure!) lAnt' zahleninâfMù*' I'iitri suchung

der Guilbertschen Prinzipien entsprochen werde; wenn sie zulrelTeii, verdienen sie in

bohon Grade die Beachtung der Prognostiker. Es ist freilich auch daran zu erinnern,

daß es, namentlich im Binn^ande. nicht so seltene Fälle gihl. wo die >!enaue Kenntnis

nicht nur der gegenwikr'i'^ren. sondern auch der zukünfti^jeii Lnftdrurkverloiluii'^ dem

Prognostiker doch noch nicht aus der Verlegenheit hilft. Denn manchmal gestaltet sich

die Wittetang bei ganz ähnlicher Luftdruckverteilung doch in dem einen Fall recht ver-

schieden wie in einen andern Der allu'einein gelüiiflge .Satz von der Abhingigkeit der

Witterung von der Isobarenform wird da im Einzelnen oft illusorisch.

A. do Quervain— Zürich.

FlächengröBe und Winddruck.
Vditna, inlulten im \Vii iK r Klugiei hiiis< b<-n Vcroin mm t". Novambcr ISO&.

Von Fr i f <l r i r h Ritttr.

ÂUS theoretischen Gründen hat man, schon zu Xewtons Zeiten, angenoiumen, daß

der vom Winde auf eine Fläche ausgeübte Druck unter sonst gleichen Umständen mit

der GrOfie der Fläche und derselben proportional zu- und abnehme. Die aus zahlreichen

Messungen und Versuchen gc^rhn] n Wahmehmun'p'en l^ioh^ Oim -. v. Löf>l, A. Frank usw.)

haben dies auch im allgemeinen bestätigt. Um so mehr mußte es auflallen, daß neuere

Versnche,^ welche Prof. Dr. Hergescil an schwingenden Kugelballons angestellt bat. ein

anderes Gesetz ergaben. Nach demselben soll niimlu h der Winddruek auf Ballons in

geringerem Matlp wachsen als die vc»n ihm ^retrolfenc Fläche.

Hergesell schränkt wohl die Geltung der von ihm ^rezogeneii Folgerung durch die

>) A propo« da Concoan de Frévuion Uu temps de Lî«g«, Urux«llea IDW.

Itinslr. A«im Mitt. vom M«rs isot.
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Beifügung; ein. (iaß iin die vun ihm augewondetcn Geschwindigkeiten oie Abnahme des

Winddmekkoeffizicnten, d. i. dt* mt die FMcfaeneinheit entfaltenden Dmeki, mit der

6rGße der KallonfUkshe konst<-itiert wurde. Er unItMifißl es, zu iintersncheil, auf «etefae

lliaachfn - hva diese ungewöhnliche Krîârheinung zurückztjführpn sei.

Indem Vortragender sich die Aulgabe stelUe, diese Ursachen, sowie die Abweichung

der HerK«selbchen Koeffixiraten von dem theoretisdien^) tu erforsclien, schien ihm die

Vornahme von PendelTersudien in möglichster Annihening an die Hergeiellschen Ver-

bUtnisse erforderlich

Es wurde hierzu eine an einem Faden von 0,25 mm Dicke Utingendc bohle üuinnii-

kngel von d = 8 r » 11,6 cro Dnrchmewer verwendet, and indem man die anfänglich

von Kugelmitte hie Anfbingepnnkt gemessene Unge 1 dieses Pendels von 100—102,2 cm
nacheinander auf 53,2 und 22.'t cm verkürzte, i^'unicn zwisclien Kugolradius und Prnrinl-

län^e fihnhche Verhältnisse wie bei den Verriuenen Hergesells bergeslelll; der Kugel-

raüiuä r in Teilen der Pendellängc betrug nämlich:

Ver-

gruppe
^

B«Micbttttnt der mneli» TerhUlato -y-

HerfSMeU Bitter U«rg»dl Ritt«

1.

1 a, b
(),t;)2

l » 101,1 cm
1,01

" " 0,06

2.

II; lU a. h
i.g;{-i.k9

17,0-16,0 * "»"^

I = 53,2 ein
O.OôS

().ô32
~ 0,11

3.

IV

l » 22,4 cm

5.(1*)

Tr,o

O.0.^H

0,224
0,26

Um die etwaige Binwirkong des gesehlosaen«! HaHenvanms. in weldMm die Rer-

geseltseben Versuche stattfanden, kennen zu leinen, wurden dem obigen Venraehependel,

nachdem es anfangs frei schwingen gelassen, ebene Fliehen xuerst von onten, dann

auch aufrecht von beiden Seilen genähert.

• Nach dem Beispiele Uçrgesells und A. Franks2j wurde die zu Beginn eines Ver-

suchs aofgelUIngte Kugel durch einen Faden seîtwftrts gespannt and dieser Faden, tun

ErschQtlerangen des Pendels zu vermeiden, durchgebrannt.

seitlichen Aii^st lilagweifnn des- Pendels, aus deren allmählicher Abn.ihme sich

der Luliwiderstand erniiueit, wurden durch Visur nach einer hinter dem Pendel ange-

brachten Skala gemessen. Nachdem bei der durch die Kttnte des Pendels von Aar 101

bis 22 cm bedingten geringen Dauer einer Schwingung die Ausschlsgweite nicht jeder

Schwingung wie bei Her;:' si II um! I t.mk beobachtet werden konnte, so wurde unter Fr-

hebung der in einer Minute sich vollziehenden Zahl der Schwingungen je alle V* Minuten

= 15 Sekunden die Ausseblagweite gemessen und danns die bei gegebener Ausschlag*

weite für je eine Schwingting sich ergebende Ahnahme der Ausschlagweile berecluiet.

Wenn P das Gewicht des Pendels, h die von ihm am Ende dner Schwingung

V -f
*) Wlnddmck auf die Kufelfilehe per Qn«r«ehaitt^1ieit und la von - - (t Windgeschwtndig-

F. Ritter (^'Inddnick auf CrttadSf-

und Kng«iiiaohei) in ZtitH-hrin fût Lttlt«cblirrahrl onil Fhy»ik d. AUn«>«pti. tm^ d =± 0,SS088.

*> A. Pnnk, Venuebe snr Eniiittalttii| de« Lurtwidontsod«* (Aaaalen d«r Pbyalk. Baad IS, 1S0&>
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ersliegtne Hohe, Ah die während einer halben Schwingung infolge der Widerstände ver-

lorene Höbe bezeichnet, so betrAgt PAh die von dem Pendelgenricbte während einer

halben Schwingung zur Überwindung der Widerstände aufgewendete Energie oder Arbeit.

Wird die ganze Weile einer Hin- oder Horschwintjnnj nach Hergesoll mil y, din Hälfte

y
einer solchen ^ mit z bezeichnet, so kann, da bei nicht weit von der Vertikalen sich

entfernenden Pchwingungen h = .'j beträgt. Ah — -y- und sonach die erwähnte, während

einer IkUImmi l'fiirk'hrhwinjrung: sich vollziehende Arbeit A A
^

^'rsft'/t wcnlcn,

i)i'r dem Pendel begegnende Luftwiderstand berechnet sich, wenn die zur Hcwogungs-

richtnng senlcreeht gemessene Fliehe des Pendels, also die Qnerschnittsilicbe der

schwingenden Kugel mit K (bei Hergesell q), das Gewicht der Raumeinheit Luft mit t,

die lir^t liwindigkcit des IVndels zu oinor po^ebciii ii Zeil mit v, die üi srlileuni^iin;: dor

Schwere mit g und der zu suchende Luflwiderstandskoefiizient mit n bezeichnet wird, zu

w«F—

,

and zn denen Überwindung auf die WeglSn.;e ds \s ird eine Arbeit

nïv* ^
wds F —^ ds

6
erfordert.

Zu Beginn einer Schwingung ist die Geschwindigkeit des Pendels v = 0 und

nimmt von dn, wonn t die Zeit bezeichnet, im Verhältnis von sin yl (m eine Konstante)

bis zu ihieüi Maxitniim vmnx in der Mifto lii r Selnvingung, wo sin mI = sin , 1

beträgt, zu, waiirend der i>i lièrent iai<|ur>tii'nl des zurückgelegten Weges ds ebenfalls mit

dem Werte sin }tt wächst. Innerhalb einer halben Schwingung beträgt daher der Mittel*

wert von v* das

c- V r
I • ds I ^sia* Ml sin ul d jit

TT S

ü sin ^t • d ^t

fache

des größten Wortes v'muc, sodaß die während einer halben Pendelschwingung zur Be-

wältigung des Luftwiderstandes erforderliche Arbeit sich au

Wnittel • z = F • • Y ««« ' *

bereclmet.

Fände die Schwingung des l'ondeis im luit leeren Haum statt und wären überhaupt

keine Widerstände vorbanden, so wfirde bei der Hubhöhe h das Quadrat der größten

Geschwindigkeit

(v»inM) = 2gh = ^ = 2!

beiragen, wobei sich die Dauer einer f^chwingung zu

T. = IT I/-L

bestimmt.

Wegen der Widerstände ergibt die Beobachtung eine gritßcre Schwingung^dauer T,

sodaß das Pendel eine ideelle größere Länge

V = i- T«

zn besitzen scheint.

Die Geschwindigkeiloii wfü'iervd einer Pen<lelsrliwin<:ung sind im Verhältnis T,

zu T, die Quadrate der Utschwinui^keiten und damit auch der wrirkliche Wert von

v*Bu im Verhältnis von V ^ T*, d. i. im Verhältnis l' zu l kleiner, als sie für (Vtamx)

berechnet wurden. In Wirklichkeit belrSgl sonach v*max nicht -|-, sondern nur ^ mal
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soviel, d. i.

- gl' I gl'

v*mx ^
J

' > ~ !•

and die wfthnnd etner halben Pendeleehmngoiif fllr die Bewiltignng dee Loflwidei^

standee aafsawendende Arbeit witd

ùaf a» WknltM — F'-jfYTT'iaasyF-ir-Wfa.
HStte sonach das Pendel bei seiner Bewegung nur den Lnftwiderstand zu über-

winden, so niiißle die während einer halben Hin- oder Herschwingunjr ^» iihenvin<lfnde

WidersUindsgrüße Ù».' der oben vom Fendelgewiclil in der gleichen Zeit durch allmäh-

lidies Herabsinken entwickollen Aibeit Aa gleiebzosetxen aein^ d. i.

—j— .a— Y ^ T »T«

Aas . « ess • y nt a*. z

oder, wenn mit x abgekttrst wird,
2 F 1

As 'p ' "jT Hflf a*.

Wenn auch nicht in der Form, so doch nach ihrem Wesen stimmt diese

Gleirhnn^ mit den Jiirdi Prof. Hergescll entwifkt=Itr»n Formeln in dem Falle überein,

daß der Luftwiderstand dem Quadrat der Geschwmdigkeil v proportional gesetzt wird.

Der aar eine Fliehe von der GrOße F sieh entwickelnde Winddnick WaR
bctrflgt in diesem Falle nach Hergesdl

W = R = k, q « k, F V».

so dsA der Hergesell^sehe Koeffisient ki dem oben mit bezeichneten Werte entspricht.

Nach einer in der Hergesdiscben Gntwicklung gegen deren SebluA vorkommenden Bfr>

merkung, welcher zufolge die aus den Versuchen berechneten Werte k,, um «den Luft-

widorstiiml in leg» darzustellen, «mit g — 9,«t m spr. m dividieren» seien. Würde der

Koeflizient auch dem obigen Werlo nT gleiriizuselzen sein.

Neben dem dem Gesehwindigkeitsqaadrat v< proportionalen Widerstand der Luft

nimmt Ilergesell einen mit der einfachen Geschwindigkeitspotenz v zu- und abnehmenden

Widerstand k, v als vorhanden an. Nachdem sich bei der i'endelbowegung sicherlich

auch aulVer dem Winddruck noch andere Widerstände, wie die Steifigkeit des Äufhänge-

fadens and ähnliches, weldie Widerstlnde tmgeffthr dsr Anschlagweite a nnd damit in-

direkt der Gescbwindi^eit proportional sind, geltend machen, und dies durch die

Versnche bestätigt wird, so kann auch der obigen Gleichung

2 F 1

A Z' a = p- ^; nt- z"- z A nt« z*. z

fQpIich ein Glied B z • z ähnlich wie bei Herfresell «ngefRhrt werden, so daß zur Er-

nT
miltlung der Koeffizienten n, oder n-f au» dua \eiauchen vA>llsländiger die Beziehung

A z- z ~ A nt z* ' z B Z' z bezw.

Az ssAnTz* 4*^*
anzuwenden sein wird.

Die vom Vortragenden anu'estellten Yenuche wurden mit halben Auaschlagwoiten

von dnrrhsrhniltlich z = ra 17 im ))c<:onnen unil bis Weit^'n z — ra. 1 cm fort-

gesetzt. Das Gewicht des l'endeis lielrug P — d*i,l g, die Fläche semes Querschnittes

F =s 111,6 cm*, das Gewicht eines Kubikmeters Luft t ^ ca 1,19 bis 1,20 kg.

Wendet man auf die bei frei schwin(£ender Kugel und der grttOten Pendellänge

1 = 100 cm bis \02:2 Im ]h tili.ic'îf. 'rii W. ili^vonz und Az die vorangeffihrten Formeln

an, so berechnen sich aus dem für große und kleine Schwin^iungen sich ergebenden
Untnrschicde diesw Werte nadi der Methode der kleinsten Quadrate folgende bei sechs

Versuchsreihen beobachtete Werte des Winddruekkoeffizienten n usw. :
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VttmcbaNih*
Uuidi-

ttcmutt
1 . :

1

5

0,234 0,309 0,036 0,313 o,m 0,2<iO 0,279

Hievon ab der von AufhSngetBden, (=
0.25 cm dick, etn|ifan'^'f»ne Winddruck

(Kdoff. auf cyl. Flächen n =^ 0,i5i/)

o.m-r)ti'^^ n.ooô 0.O0Ô 0,005 0,000 0.00» 0,005

Rest n = 0^ 0,031 0,308 0,02» 0,240 0,274

Diese Werte bedürfin insofei ii-^ einer Berichtiguntr, als bei einer schwingenden

Kugel. w«'nn vom Aufhängepunkt A cine Tantçenle AH an die Knjrcl gezogen wird, die

durch B gehende Mittelkraft des Winddrucka un einem geringeren Hcbelsarm A ii = 1,

als der Ftendellinge A C s I wirkt und die im Punkte B vorhandene mittlere Ge-
Bchwindigkeit V, der schwingenden KugeHlSche ebenfalls im Vcrh/illnis 1 zu I, kleiner ist,

als sie oben als Geschwindigkeit v der Kugelmilte in Rechnung gc:cogrn wiirdp.

Nachdem das schwingende l'endel sonach einen Winddruek uichl rtach dem
Drehmoment v* i, sondern nar nach dem kleineren Moment V|* empAngt, sind die ans

den Ausdrücken sieh ergehenden Werte von n im Verhiiltnis v* I zu y^* 1, zu gering

berechnet. Nennt man den von der Linie A der l'endelachse und der Tangente A B
r

an die Kugel eingoscbtossonen Winkel, dessen Sinns beträgt, ß, so erhöhen sich SO«

nach die oben für eine Pendellänge von 1<10 — 102.2 cm berechneten Werte von n im
5,8

Verhälinisse v,»I, zu vM — cos'ß zn 1, d.i., nachdem *ii^P^xÔil °" belrMjl,

im Verhältnisse 0,995 zu 1, d. i.

bei Versuchsreihe

1 2 4 6 Ii

niif n ^ o:2-M) (»Him o.aTi t):]m i)J,:m u.-hs o.t>7fi

Wie sich zeigt, weicliea die Einzelergebnisse der Messungen merklich von einander

ab, der wabrsehainliche Fehler des Darctischnittswortes von n berechnet sich zn

+ O.Oiô oder ungefähr einetn Sechstel dieses Wertes; die wahrscheinliche Abweichung

d' i- Fin/. lwcrto vnm Durrh^rliinU -t (i.in. I>( diese Abweitliimj! nueh nicht '^mf^. so

deutet sie immcrlün an, daß die Ermittlung des Winddruckes aus i'cndelversuchen einige

Schwierigkeilen bietet und deshalb auch die Abweichungen der Hergesellschen Versnchs-

ergebnisse von einander und dem theoretischen nicld eben überraschen können.

\ III di<' bei .'cliiielt II Werti- von n rnit drii WiniMruekkoeflizient.'M k, I'ii 'frysor

Hergesells zu vergleichen, seien unter Bezugnahme auf die bei den Versuchen erhobenen

Gewichte f der Raumeinheit Lnfl, nftmlich

1

V<rbiir

3

Dnrch-

acbnitt

T (in kg/'m') ^ 1,208 i,im '

1,197 1,194 1,195 1,195 1.196

0,278 0,3ß3 0,OB7 (i,m 0,635 0,294

0,026 o,a37 0,004 0,038 0.005 0,090 0,034

>) F. Kittor, WiiuMrndE suf Cflindw- u. Kn^oIFtâclMn, Z«it»cfatift für Lurwhim«!»! «. Phyt. d.
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b«recbiwt Nachdwi deh am den Heigtselbeheii VenmehoL a. ». v.
Zahl der

bei Veniichsreihe I

> n
m

» IV

Vortuch«

8

1

2

1 •

k, = 0,1600

s= 0.n<>25

=^ 0,0018

• = 0,0416

ergab, so liegen in der Tat, wie oben Yermatet wurde, die Werte b nritehen den eich

bcreclmenden Werten von r»T und
g

Mil den Hergcsellschen slinimen die obigen Versudie darin überetn, daß sie einen

kleineren alt den theoretiacben Koeffizienten des Winddmeks auf eine Kugelflicfae n s
0,33088 ergeben. Worin dürfte die Ursache liegen?

Vorlrafrender hat in d»^n Versuchsreihen die anfän^jüchen gror»<>n ?i hwingnngen

von d»n späteren lüeinen ächwingungen des Pendels getrennt. Indem iur beule üruppen

gesondert die Winddrackkoefnzienten berecbnet worden, ergaben sich für das bebandelte

100—102,8 cm lange Pendel folgende Werte:

V «r«uch»rt<ibe
Durch-

1 • • * .
1

achnUt

Werte n bei âchwingangen groß . . . 0,300 0,03« 0,397 0,674 0,340 0,323

€ kl«n . . 0,165 0,938 0,088 0,829 0,469 0,163 0,229

0,306 0.031 0,309 0,&S1 0,840 0,276

Werte n bei

SchwiBgnngen

Venvchagruppc Durchschnitte

1 a im

Ganzen

Ib Ib II lila Illb IV 1 s

groA • * * > • 0,263 0,856 (),3ü7 0,1(57 0.070 0,282 0,259 0,201 0,882 o,a«7

klein 0,246 0,263 0,182 o.m 0,061 0,04<; 0,2.")1 ;0,ii9 0,046 0,139

Durchschnitte . 0,2âi 0,2.VJ U,274 0,140 0,066 0,161 0,257 0,160 0,164 0,193

Wenn man ^h^^c ZnlitiMi üluilHirkf. ist sofort erkennbar, da5 die Ornne n iles

Winddrucks mit sich ändernder GrÖlk- der Srlavingungen sich nicht gleich bleibt, sondern

mit deren Grüße, also mit der Geschwindigkeit der Pendclbewegung abnimmt.

Ist dies der Fall, ist, wie sieb seigt, die Größe n von der Geaehwindig-

keit und damit bei Pendelbesuchen von z abhängig, so kann die obige Beaebung
Az z =3 A OT z*- » B z-z

durch Kürzung mit z in

A S SS A nt 2^ 4^ B>

oder, wie Prof. Hergesell vorgenommen bat, durch weitere Karzong mit s* in:

^-AnT-f—
nicht aligeilndert werden, ohne bei der Btmittlung von A u. B. aus den Beobachtung^
werten die giOßeren Schwingungen gegenflber den 'kleineren an Bedeutung so verkflrsen.
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Je mehr in diea«r Weise abgekärzt wird, desto geringer mOssen sich die Werte
von n berechnen, und schon auf diesen Umstand ist daher der geg«n die MeSBUttgen
von Lößl u. a. nirdrtprre Wnt Irr II. i Uschen Koeffizienten, welchen Unterschied
llergeseli hervorhebt, zum Teil zurückzutüliren.

Davon abgesehen, liegt nach dem AngePdhrlen die Frage vor, wie die in den
Hergesellschen und den vorlicjcenden Versuchen sich unsweifelhaft Icundgebende Ab-
iiahnie dos Winddruckkoeflizienten mit der Ausschtagweite bezw. mit der fk-^r hwindipkeil

des Pendels aufzuklären sei. (Scliluß folgt.)

Kleinere Mitteilungen.

Unglücksfall.

Ein am d. Jnni von der ^lailänder Ausälellung mit 3 Italienern aufgestiegener

Ballon wurde auf der Höhe von Anoona auf das Meer hinaus getrieben. Zwei der Fahrer
ertranken: der dritte wurde am 4. Juni durch ein Torpedoboot gerettet, das auch den
Baiion barg. S.

Alpenfahrt.

DsTOS 2S. Mai. Rme fris« in- fnililu lir. aber sein- kiilim- Faîirt war's, die Fahrt

der ütulzen « Augusta* über uuscre Alpen; i^ie In^'enteure .Meckel aus Elberleld und
Frischknecht von Herisan — letzterer Offizier der schweizerischen Bationkompagnie
— kam tags zuvor mit der -Aujiusla» dos Aagsburgcr Luflschiffer-Vereins hergereist,

die 1.")IM) Kubikmeter faRt. Das Lcucht^M-, drr Havosi r (!,i«;nrila^'p in der Xähe des Eis-

felder diente zur Füllung; bei naMrüboin Wetter und mit dem gevvülmlichen, schweren

Leuchtmts fiber unsere hdchsten Berge zu fahren, das ist allerdings bezeichnend für

die hohe Lcistungsfäliigkeit und den frischen Mut der beiden Alpenfahrer. Niemand hätte

da^ für möglich gohaltcii. Die Fiillun;; hejianii {legen 9 l'lir morgen«;. Xik h (lr( i S'undon

war alles fertig «Uchcz tout» und hinauf ginj^'s m ein riesiges Wolkenmeer, aus dem
zeitweilig noch große Tropfen hemnterßelen. Bald nach halb 1 Uhr mittags, nach einigen

spiraligen Drehungen über dem Davoser Tal, war die «Au^usta» in südö&tlichcr Rich-

tiiTi:r gegen den Bremenhühl hin nni wnlkijren Himmel entschwunden ; di r Hallon nahm

(iea richtigen Kurs. Eine glatte überquerung der höchsten Ostalpen von der Schweizer^

aeite nach Italmn hinunter — zum erstenmal im bemannten Ballon — schien vOllig ge-

sichert. Um halb 3 Uhr fand denn auch die glSckliche Landung bei Boladore, zwischen

Tirano und Bormio, statt, am .Südf«f<e der riesigen UH)0 Meter hohen Orllergruppe und

östlich von der majestätischen liernina. Die Distanz vum Aufstiegsurt Üuvos betrug

70 Kilometer.

Stereorama.

In Hr. 20 der «Schweizerischen Hauzeitung> ist ein Artikel von dein wcilbokanntcn

Zaricher Ingenieur X. Imfeid über das Stereorama erschienen. Nach dem Verfasser gibt

das .Stereorama nicht nur das Mittel, die Uundsicht eines aussichtsreichen Gipfels mit

lî-i ^.Ih.ti Naturtreue und l'fnuvirkuii;^ darzustellen, wie dn': I\inorama lut. sondern

dasselbe belähigt außerdem den Uesuclier, tîtinen Standpunkt bcüländig zu äudern, um
wechselncle Bilder vorttberziehen zu lassen und so gleichsam die Landschaft wie bei

einer Ballonfahrt zu durchfliegen. S.

Illnitv. AeroDsnl. MilMl. X. Jabr«. 31
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Heinrich von Kieltt und die Luftsoliiffihrt.

Es dürfte wenig bekannt sein, daft Proufiens größter Dichter, Heinrieb von Kleist,

fttr dii; LuftschilTalirl iiii i ihre Bedeutung eine Lanze sebiorhen hat.

Als letzli'ü Unlcrnehmon seine« Iraijisclien Lebens redigierte Heinrich von Kleist

im Jahre 1810 die «nerlincr AI)ondbIältcr*. Die Zenüui* war scharf hialur ihm her, und

so brachte er, teils um die Zeitung zu füllen, teils ans besonderer Vorliebe für die kurze

pointierte Darstellung zahlreiche kleine Erziildongen, Anekdoten und Berichte über

Tagesereijçnisse Was davon t^ein Eijjentum ist. l.ifvt sein markanter Stil Ii irlif erkennen.

Am 15. Oktober berichtete er : «Scbreibun aus Uerliii. 10 Uhr morgens. Der Waclis-

tnchrabrikant Herr Claudius will, zur Feier des Geburtstages Sr. Königl. Hoheit des

Krriti)iiiiizen, hents um 11 l'lir. mit dem Ballon des Prof. J. (ust) in die Luit gehen,

niiil ili iisi lben, vermittelst einer ^!a''!^ine, unabhSnjri"; vom Wind. narL rinn lirsluiiniti ii

Richtung huil)ewegen. Dies Unternehmen sclieint befremdend, da die Kunst, den Uallon,

auf ganz leichte and natargemSßo Weise, ohne alle Maschinerie, zu bewegen, schon er-

fnmiin ist Denn da in der Luft alle nur miijilirhen Slromun^en (Winde) übereinander

liegen, luatirht iLm Ai ronant nur, vermitL lst perpendikularer Bewe<?un{ren, den LtiH-

strom aufzusuchen, der jhn nach seinem Ziele führt, ein Versudi, der bereits mit voll-

kommenem Gtöck, in Paris, von Herrn 6arnerin,i) angestellt worden ist».

Ober den Wachstuchfabrikanten Claudius, seine Pläne und Bedeutung, insbesondere

lihiT seinen — njir^r^lttrkten — Aufstieg am 15. Oktober IHIO ist in Hit si r Zi il^rVuift

ausfülirlidi berichtet worden. Hier interessiert uns nur die Slellung Heinrichs von Kleist

ZU dem Unternehmen.

In lii i- Htlgendcn Notiz, daß der Aufstieg nicht zustande kam, weil die volle

Fülhinir ill s ürillons nicht gelang und schließlich die Polizei einschritt, konim' K\vh\ noch

einmal mit Hinweis auf den Versuch von Garnerin auf seine Ansicht zurück, daf> zur

Lenkbarkeit nicht eine Uaschine, sondern nur die richtige Ausnutzung der Luftströmungen

erforderlich sei. Die beiden Artikel zogen dem Dichter einen Angriff der «Haude und
Ppener^rhen Zeihmg» zu, die namentlich Riegen den ntu n im Zusammenhntiu zitierten,

etwas unbedachtsamen Satz polemisiert: Die Kunst, den Ballon auf ganz U'ichle und

naturgemäße Weise ohne alle Maachinen zn bewegen, ist schon erfunden. Heinrich von
Kleist verleidigt sich mil beredter Loidensohnft gegen den Angriff, und aus seiner aus-

führlichen Darlegung sieht man, wie weit sein Interesse und seine Best Ii ifli^'iing mit

dem Gegenstande geht. In acht Punkte zerlegt er seine l^Qlgegnuug, die wieder iu der

Darlegung gipfidt, daft verschiedene Luftströmungen übereinander vorhanden und für die

Luftschiffahrt zu benutzen seien. Tnter <» schreibt er: «Daß wenn gleich das Unternehmen

vormittel«-! einer, im Luftli.Tl! .tngcbracbteti Maschine, ili ti Widerst.nnd u.in/. koiitiürer

Winde aufzuiiel)en, unübersteiglichen Schwierigkeilen unterworfen ist, es doch vielleicht

bei Winden von geringerer Ungüiistigkeit möglich sein dflrfte, den Sinn der UngOnsligkeil,

vermittelst mechanischer KrSfte, zu überwinden und somit, ilrm Sn'fahier gleich, auch
solche Winde, die nicht genau zu dem vor<resc]ii ii lirtnn Ziele führen, ins Interesse ZU

ziehen*. Knapp, klar und weilüchauend siud dm^v Worte t

Wer sich dafOr interessiert, findet das gesamte hier nur kurz angezogene Material

leicht zugänglich im 4. Bande der Kleist-Ansgabe des Bibliograiihischen Instituts, Leipzig.

Zweck dieser Zeilen war nuv. das Verdienst des Dichters zu skizzieren. Es ist eine Ehre

fUr die LuflschifTahrt, ihn zu ihren Bannerträgern zählen zu dürfen. Dr. ü. Lüdlke.

Cbvr Gsmeti», vgl. a«]irs»iif IX Htm Z*it«:hrifl, S. SSTIK R«d.
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Acroiiautisclie Vereine und Begebenheiten.

Die Fédération Aéronautique Internationals.

Dar Inlcrnaüouale aeronautische Verband, über dessen Gründung atn Ii. Oktober

1906 im Novembcrhefl der «I. A. H.>, p. 333, Beriebt entftttet ist» hat AiiAer den Procès

Verbaux i'ibor die bezOglichcn Verhandlungen nunmehr auch die « Statute et BèglflBMnti •

ID endgültiger Form an dir vprhflndct.Mi I.uff srîiifTcrvereine pp. vorsendet.

Die Satzungen sind bereits nn erwähnten tioricht enthalten und liaben nur einige

gerinfe Änderungen erfahren: So ist im Titel «Zweck des I. A. V.» die an ScUoA
tOD Art. i angeführte Ernennung von Spo^jalkomniissioncn an den Schloß von Art 6
versetzt Dieser Art. rt sclbsl liai nofh den Haupltitel «Verwaltung» erhnlten. In

Art 9 ist noch bestimmt, daß ein eventuell eingeschalteter außergewühuhcher Kongreß

(«Conlérence») immer in jener Stadt rosammen treten soll, fn der der vorhergehende

Kongreft gelagt hat. In Art. 18 sind die Verbände nicht mehr nach der Slimmenzahl
geordnet aufgeführt, wie im erwähnten Bericht. Die Reihenfolge ist: Deulscher Luft-

schiffer-Verband, Aéro-Club de Belgique, Real Af-ro-Club de Espanna, Aéro-Club of

America, Aéro-Club of the United Kingdom, Aero-Club dc France, Société Aeronautica

ItaBaaat Aéro-Club Suisse.

Es ist ein Règlement général fur LuftsclutTahrlwetlbewerbe, Erprobungen und

RokoirdB und ein Rèjdontent fBr Ernennung dsf «Starters ehronomètreurs* aofgestellt. In

10 Beilagen sind teils Schemas, teib Tabellen gegeben, welehe Anhaltspunkte enthalten

für Materialprüfung, Handikapierung, BordhtTrhfnhnin^. f.andtm^sf.-stsfrlhinL'. Fra^:ehr>jft-n,

Fnhrtbestätigungen, Nachfüllungsbescheinigung, Sicherheitsmaßnaiunea und Beurteilung

der Leuilungen von Motorballons.

Das Allf«meine Reglement ist in 7 Titel geteilt.

Tit. I umfaßt in 8 Kapiteln die c Allgemeinen Bestimmungen».

Kap l. cAllgemeine Grundsätze» behrilt (Irr Ff'd .\(v. Int. aitssrhlirplioh die

Reglementierung der aeronautischen VVetlheiverbe und Krprobungen vor, üi)erlttßl den

verbflndeten Klubs pp. die selbstlndige Handhabung der Reglements, besehrtnkt die

Gewinnimg von Wettbewerben auf die Führenden der Ballons, sieht ergänzende Sonder-

beslinimungen vor unter Voraussetzung, daß sie mit dem Reglement nicht in Wider-

ipracii geraten, verplUchtel jeden Bewerber zur Kenntnis des lleglamonts und zur

ünlefwerfung unter dessen Festseizangen, sowie unter die bezüglichen Folgen, bedroht

endlich alle Teitnehmer an einscbUtgigen Unternehmungen, die nicht dem Reglement

entsprachen, mit Aiisschlul^ von jrdrr Rcwerlmn^,

Es wird dann die latigkeit dor hportkoiiimissionen der ems^einen verbündeten

Klub» Ualiin geregelt, daß sie die Einhaltung des Reglements zu überwachen, alle Be-

weilmngspxogramme und Sonderbestimmnngen zu prflfen, eventnelt nchüg zu stellen,

die Liste der Ausgeschlossenen zu flihien und .Mithewerbung solcher ZU verbindem, die

ZuJn-sim^'en <'n den lîf wc rbnn'/cn auszuspreelien, d.is Personal an Sportkommissärcn^

Starters und Abgeordnelen auizuütellen, bezw. zu bestätigen und die ganze sportUche

Oberleitinif der im Reglement vorgesehoien Veranstaltungen einzurichten und zu fahren

beben.

Die «Cotnift's il "fi
r ganisa Ii " ti = der einzelnen Länficr. d npn die besonderen

Maßnahmen für die Bewerbungen, Versuche pp. zufallen, können bleibende oder zeit-

weise aufgestellte sein. Ihnen obliegt Ausarbeitung der Programme und Sonderregle-

ents, Auswahl der SportkommissMie und Abzuordnenden. Feststellung der Listen der

zugelassenen Bewerber, die Anordnungen für Ausführung der Bewerbungen pp ,
Prnf;ingen

des .Materials der Bewerber, Aufstellung' des Freisgericlits (Jury). Die gewählten Persön-

lichkeiten .sind von der Sportkommission ihres Landes zu boslfttigen. Diesen Organi«

laUonskomiteea darf kein bei irgend einem Sport Ausgeschlossener angeliBren.
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Kap. 11 stellt Oblicgcnlieiten und Rechte der Sport kommissäic, Starters und Ab-

irontdneten fest. Die Sportkommissäre, duirli Armhindrn mit dem betrefTendon

Klubnumen kenntlich und im Programm genannt, liiiben die Austührun^ der Programme

Diiter Einhaltung des Reglements ztt sichern, Entseheidnngen m treffen, bedenkliche

Aufstiege zu verhindern, Strafen (nach Kap. VU) zu verfügen. Gegen ihre F-ntsrbeidungcn

können die Bewerber hri der für ihr Land aufgestellten Sporlkomniission Berufung

erheben. Die «biarters chronométreurs», vollkommen unabhängig von den Organi-

sationskomitees, nntentehen nur den SportkommissRren. Sie haben die Aufstiei^e an-

zugeben, Aufstiegs- und Landungszeiten festzoslellen, die Einhaltung des Reglements zu

ül>erwarh(ii, Verzeichnis über die Verfügungen der Kommissäre zu füliren und ihre

eigenen Ijeobachlungcn gesondert aufzuzeichnen. Das hierauf gegründete Protokoll cr-

bftlt Rechtskraft und wird von jedem der beteiligten Starters chronométreurs schriftlich

bestätigt. Die Sporlskomtiiissionen, welclie die Starters chronométreurs dem Programm-

vcrlauf entsprechend ernennen, können diese Ernennun<„fen atirh widernifcn. ?ie kimnen

auch zeitweise oder dauernd Ausschließung verhängen, wenn sich Starters chronométreurs

als nicht geeignet erweisen oder sich ehrenrührig Terfehteo. Dauernd ausgeschlossen

wird ein Starter chronométreur, der eine nicht von ihm gefertigte Aufstellung nntw«

schreibt, an einer nicht genehrtiifjti n Sjmrtin ilic sich beteiligt oder einem au8?e«!c!i!o-i<onen

LuftschilTer Beihilfe leistet, doch mub er ü)>er den Fall gehört werden. Die Gebühren

der Starters chronométreurs sind genau geregelt. — Die Abgeordneten können je

nach Bedarf für Beobachtungen verschiedener Art durch die Sportkommission auf Vor-

schlag des Orsranisationskomitees nttf7r"^tclU werden. Sie werden (hircli eine Armbinde

mit Klubnamen kenntlich gemacht und auch ilu'e Aufzeiclinungen erhalten RechtBkrafl

bei der Rangaufstellnng, wogegen die betrelTenden Bewerber Einspruch vor einer Sport*

kommission erheben können.

Kap. III bespti'îil (!ir> aü^n-^meinen, für nlle Bewerbungen ^'tiltitren Maf-n.ihmpn.

Die von den Sporlkommissioncn gulgeheibenen i'rogramme, die mindestens 1 .Monat

vor dem Wettbewerb diesen zagegangen sein mSssen, sind mindestens 14 Tage vor der

Ausführung zu veröfTi n']i< lii n, Die Programme müssen ausdrücklich für den Kall strittig

bleibender Punkte des betrefîeii li n S inderreglemenls die Gültigkeit des Bèglement gént-ral

aussprechen. Sie müssen die Zahl und Art der Preise für jede Erprobung pp. genau

angeben, ebenso die Art der einzelnen Wettbewerbe pp., dann die besondere Bezeichnung

der zugclassi !irii Vorrichtungen, dii« Zulassungsgelder, die Schlufizeit für Nennungen,

etwaige Bcugetüer. M.ixima]7ahl der Bewerber, Aiioi liuinsen für Vorführung und Zu-

richtung des Ballons für besinnmten Bewerb, tur .^nnahtne des Materials nach Zeitein-

teilung (Tag und Stunde der FQllung pp.), ebenso fQr die einzelnen Aufstiege, finanzielle

Bestimmungen bezüglich Gaspreis. Bücktransport USW., endlich, wo zulielTend, Lan-iungs-

beslimmungon. Nach Vrr.'.fTcntlirlmii;! der Programme darf keine Anfteriinr; (irist-lben

slattlinden. Jeder Bewerber erhîiit bei seiner Annahme ein Programmcxcmplar ausge-

hindigi — Ober Höhe der Zuiassungsgelder, sowie eventuelle ROckgabe bestimmt das

Organisationskomitee (bei Zurückweisung des Materials und Nichtannahme der Bewerber,

auch wegen i hi rschreitung der begrenzten Zahl, bestrlit l'ii. Is. alif tu Bechf Heu-

gelder und Rückgaben verfallen nach einem Monat, von dem betreitenden Bewerb an

gerechnet.

Die Anmeldungen erfolgen schriftlich, eventuell zugleich tclegraphisch. müssen

das Zula>sun'/><^'eM nnlenthalten. soweit es sich nicht um bekannte Führer handelt, auch

beglaubigte Allersaugabe und Fahrtenzusamuienstellung des Bewerbers. Pseudonyme

können durch die Sportkommisnion zugestanden werden. Verspätete Anmeldungen gelten

nicht, falsche unterliegen Bestrafung, zun.Hdist Einbehaltung des Zulassun^sgeldes. Die

Zn;'"lr>sscnen erhallen Beseheini^unu- Spätestens 12 Stunden nach Abschluß der An-

naliirien übergibt das Organisaüonskomitee die Liste der Zugelassenen an die Sport-

kommission, welche Ober die Zulassung entscheidet und innerhalb m Stunden dem
Organisationskomitee Mitteilung macht. Dieses gibt die Entscheidung an die Bewerber
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IttiUttB, jedoch ohne bei Nichtannahme Gründe aDzugeben. Wenn nicht Aiiasehließnn(

vorliftrf. prfoljjf nn die Xirhlnn^onniTurinneii llnrk^ahp dos Ztibs«çung:sgfldcs. f^lu-r Nirlit-

annahme wegen t.'bcrschreilung der zulässigen liewcrberzahl enUchetdet die Anmeldungs-

folce, eventaell La«.

Kap. IV gibt allgemeine Bezeichnungen fiber Inhalt naeh geometrischen

GrundlaL;f--n, dann über Gewicht, wonacli Gondel, deren AufhHn^tinu^. dniiii Rnll ni mit

feslem Zubehör, im üesamlgewicbl bei der Anmeldung anzugeben sind, während alios

andere, atteh was ans SleherheitsgrUnden noch angeordnet wird, als Ballast gilt. Als

Auftrieb gilt die DilTetenx awisehen dem geometrisch sich errechnenden Auftrid» des

GaakÖrper^ und der Summe fd>if!or Oewirhtiv

Kap. V teill die Wellbewcrbc ein in offene und vurbehalLene. Die IJewerluT zu

vorbehaltenen haben außer dem allgemeinen Reglements noch einer besonderen durch

das Oi^anisationskomitee aufzuslellenden Einteilung zu entsprechen. Anerkannte Wett-

bew'^i!)r- sind entweder KInssp A SMldir- für I5m11oiis uhiif oder Klasse B mit M.itor oder

auch für Flugapparate. Die Sportkummission allein beurteilt die Zuweisung zu diesen

Klassen. Sie kann auch nicht vorgesehene Wettbewerbe einrichten. Im Benehmen mit

ihr können die Orgaiûsationsk(»nitees auch Wettbewerbe in Berichten, Beschteibongen,

Pholographit^n etc. veranstalten.

Kap. VI erläutert die den Bewerbern vorbchallenen Vorteile. Sie umfassen die

zur Verfügung gestellten FQllplätze, Schuppen für Fahrgerät und Arbeit, sowie die Ver-

pfliehtuog der Organtsaticmskomitees an Mafiregeln dem Poblikum gegenOber, um den
Rewt'iln rn Sichr ihoit und Freiheit bei Föllunj; und Aufstir;r zi: ^mvähren. Diese Komitees

haben für billige, event, kostenlose Lieferung des Gases zu surgcri. Sie haben die Be-

werber schadlos zu halten fOr Transport vom Landungsplatz zur nächsten Bahnstation

nnd per Bahn znm Aafstiegsplatz zurtick oder auf Wunsch zum Heimateort, wenn dieser

nirht woilnr entfernt üe^t als erslerer. dann für etwa bei L.indnnjr entstandene Schäden.

Solche Vergütungen kommen bei jîrofïen Ballons und zwar bei Leuchtgas über iWüü m',

bei Wasserstoff Uber âUOO m'', zwei Führern zu.

Kap. VII setzt die Strafen fQr Verfehlungen fest, die bis 100 fr. in Gold betragen,

dann in Nichtzulnssnn'^ zti einem Wellbewerb nnd amtlichem Tadel bestehen und verhängt

werden können von den iSporlkommissären und -Kommis-sioncn. während letzteren vor-

behalten sind : Ausscliliebung auf Zeit, Geldstrafen Ober 1(XJ fr. und bleibende Aasschliefmng.

Die Strafverfügungen erfolgen unmittelbar oder auf Antrag. Nicht nar Bewerber, sondern

auch Führer und Milrcisendc können slralTäliis; werden dureli Verfehlungen gegen Replie-

ments oder Verfügun'jen von Bcreeliti^ten. Die Bewerber sind verantworliich für ilire

Führer. Jede Strafzuhlungäverweigerung hat Ausschlief^ung zur Folge, wenigstens bis zu

erfolgter Zahlung. Niehtzulassnng zu einem Bewerbe kann zufolge Tiuschnng oder

Täuschungsversuehs eintreten und sich auf eine Erprobung oder den ganzen Wettbewerb

beziehen. Die Nichtzulassung zieht für den heheffenden Bewerber den Verlust seiner

Annahme und seines Zulassungsgeldes nach sich. Der amtliche Tadel, den die Sporl-

kommiasion oder der Sportkommissir aussprechen kann, kommt zum Ausdruck durch Ver^

ölTentlichuni: in den Tagesblätlern auf Veranlassung dieser Komiiiission. Kin Bewerber,

gegen den bleibende Ausschlier>utitr verfügt ist, kann bei keinem unter dem Uej;leiiienl

veranstalteten Wettbewerb teilnehmen. Die Ausschließung hat Verlust der Rückvergütungen

bezüglich des anlaßgebenden Bewerbes. sowie des Zulassungsgeldes zur Folge. Außer der

Veröffentlichung in den Tu^re.sbläitern tritt Kinlra«; in die l.isie der Ausgeschlossenen ein,

die von Zeil zu Zeit an alle verbündeten Khibs liinaiis;;ehl.

Kap. VIII behandelt den Abschlul"* der Wettbewerbe. Die Bewerber haben

innerhalb 12 Stunden nach Landung unter entsprechender Vorsorge alle Anhaltspunkte

inklusive Regislnerinstrumenle dem Organisationskoinitee zur Prüfung einzusenden. Das

Komitee erklärt sfiätestens 2 Tage nach I . int reifen der letzten Einsendung den Bewei b

als geschlossen, slelll die Ergehnisse fe?.t, die aber vor Bearbeitung durch das Preis-

gericht (Jury) nur als vorläuiig oder ungewiß vorüifentlicht werden dürfen. Sollte bei
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den Fahrten mit Ballons ohne Motor sich ein Bewerber als völlig iinpeiitigend erwiesen

habpn. so nimmt das Komilee die Spnrtkommisslon in Anspruch, welche dif An?-

schheftung aussprechen kann. Das vom Urganisalionskomitec ernannte l'reisgenchl, in

welches mindestens ein Sportkommisslr aufgenommen sein mufi, in dem aber Mitglieder

des Komitees sich betinden können, darf keinen als LuftschifTer, Führer oder Passagier

am Bewerbe Beteiligten enthalten. Das Prfisjcrirht stellt die Reihenfolge der Bewerber

nach den Ergebnissen fesL Es erhält Inerzu sämtliche die Wettbewerbe belrelTenden

Kontrollpapiere, ea bestimmt die Znerkennnng der Preise, Prämien, Eatsehidigangen oder

Auszeichnungen jeder Art nach dem Programm, wird nach Bedarf durch Untersuchungen

des Organisai lonskomilees unterstützt, kann auch V« rnehmunuen von Rcu i rlscrn ver-

langen und bat in strittigen Fällen die Schlußentscheidung durch die .Spcirtkommissiun

zn venuilasaen. Wfthrend des auf die Preisgerichtsentsclieidung folfrenden Monats werden

die zuerkannten Preise und Auszeichnungen usw. an die Bewerber übergeben, wobei

eine Berufung nur diirr-h den «iem Preisgericht nn'.'i hriri.'cn S.iortkommissär zulä-sic ist.

Ausgeschlossene erhalten keine Preise etc. Die Klubs können jährlich durch ihre >port-

kommissionen eine besondere Anerkennung dem Bewerber, der die besten sporlliehen

Leistungen aufweist, zuerkennen. Jeder Bewerber kann F.inspruch erheben, doch muß
dies «îtliriftlii h unler Heigabe von fr. cfp< iu licii, iTirse Summe wird bei Begründung

oder nacligewiesencm «guten Glauben» rückvergütet. Die Berufung kann in Yerwallungs-

sacben an das Organisationskomitee, in Sportfragen an die SpoHkommissftre, diesen £nt>

Scheidungen gegenüber audi u m d an die Sportkoinmission gerichtet sein. Auch un-

mittelbare Vorlage von Klagen dtit( h liie Organisation.skomilecs nn dir Sporlkommi«<îion

bt vorgesehen. Wie dem Klagenden die Begründung obliegt, so hat der Beklagte stets

gehört zu werden. Die Einwinde sind zu erheben vor dem Wettbewerb, wenn sie sieh

auf Beurteilung der Luftfahrzeuge, die Zulassung, die ZahlungsgebQhr etc. beziehen. Was
ur(>rlaiilj((' Voriiatinion von Milbewerbern, vrrlujlcru' Lamlnn^'-n, An<^schilTimg von Mit-

reisenden oder sonstige Unregelmäßigkeiten bei der Fahrt l)etritlt, ist innerhalb I i- Tagen

nach der Landung des am längsten in der Luft Gebliebenen geltend zu machen.

Til II Wettbewerbe für Ballons ohne treibenden Mol4)r (Klasse AI.

Kap. 1 nii se Klasse von lù w i rh- ii umfaßt .') Serien: 1. Weilfalirt. 2 Dam^rfahrl,

3» Zielfabrt nu<;h einem Punkt, einer Linie oder mil freigcwälillein Aufstiegsplat?. nadi

einem umgrenzten Raum, 4. Fahrt mit Naehfdllung bei Zwischenlandung, ô. Stabilität

Bei 1., 2. und 3. mit oder ohne Zwischenlandung, bei 1.« 2. und i. mit Handikapierung

oder Ausgleicliung.

Kap. II. Das Handikap, welches anstrebt, die Geschicklichkeit des Führers luög-

Uchst unabhängig von anderen Umständen zur Geltung kommen zn lassen, kann erreicht

werden: durch /.usainmcnstellung der Bewerber in Kate;£orien. die über nah<>zu gleiches

Material verfügen, dann durch Ballasf/.umessung im Verhältnis zinn Auftrieb der Hall'tns,

dann durch Umrechnung der Ergebnisse, sodaß dem leistungsfähigeiuit Material höhere

Anforderungen entsprechen. Auch gemischte Ausgleichungen können angeordnet werden.

Immer muß das Programm die Bedingungen des Handikaps enthalten. Für den Ausgleich

nach Kat< - orien sind 8 soii lie nnt»'rschieden, die von (WjU m' und weniger bis UH)\ m'

und darüber, zuerst um 'MO m*, zuieUt um 1(XX) m* steigen. Der Bewerber darl bei

5*/o Differenz gegen die Kalegoriengrenze noch die Zugehörigkeil selbst wählen. Bei

Verwendimg von anderem als L<;iichtgas gilt der Ballon einem mit Leuchtgas gefüllten

von gleichem Auftrieb als gleich. Die Organisationskomitees können atich verscliiedena

Kalegorien zu gleichem Bewerb zusammenfassen, wenn im Programm angegeben. Be-

werber kSnnen dies bei zu geringer Beteiligung beantragen, ebenso wie Unterlassung des

betreffenden Bewerbes. Die Ausgleichung nach Ballasl erfolgt derart, daft der verfög-

bare Iî,,llast in geradem Verhältnis zum Anfltieb bl.'ütt. Zwi-. Iii-nlanilungcii sind bei

solctiem Ilandlkap ausgeschlossen. Die Uallastzuteilung erfolgt nach obigen 8 Kategorien

und wächst die Ballastmenge von SS*/« in maximo bis fiO*/o in ntaximOy gleichmäßig

am 5> steigend. Wird anderes als Leuchtgas verwendet, so tritt Umrechnung nur
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brim Handikâp nach Kategorion ein. Werd«!! verschiedene derartig handîkapierte

Kalcgorien zum gleichen Bewerh gelassen, so gilt der der sch\värhsff»n Ka'f^nrir'

zugestandene Muximalaatz an verfügbarem Ballast; ein kleiner Widerspruch, der

wohl in der Praxis anssngleichen itt. Die Handikapiening nach den Ergebnissen
erscheint ein wenig umständlicl) : F^ei Leuchtgasvervi endung werden : 1. Vom wirlclichen

BnüOüinhaU i HÎOO m» und wenijier ;!h?ezo2en KKJ in\ bei IßOr his :U>f>fV '>tH) ni '.

bei über 3UO0 m' aber 300 m\ was ungefähr der Tragkraft Tür 1 Führer mit 1 oder

9 Gehilfen entsprechen soll. Bei Vemendung van anderem Gas iM vorher auf Leucldgas

umzurechnen. 2. Die erreichte Kiiometezalil wird durch die so erhaltene Zahl dividiert

t]. Dil' für <]]< <-inzcIiii'n Hallons .so erhallenrn Otmlifntrn ^'.Ixn die nfüinirtili'r für die*

Abstufung der Geldpreise, während die Ehrenpreise und andere (Toldvergütunijen den

ungetoderten Ergehnissen vorbehalten bleiben. Obrigens kann das Organisation^omitee

auch die Verteilung auf eine Anzahl der besten ungetnderten Ergebnisse beschränken.

Kap. III. Die Prüfung <lcs Matei inl.s nbliegt dem Organisationskomiteo oder

den aeronautischen äachvensländigen der iiportkoiumissiun. Das hier Einschlägige ist

gelegentlich Besprechmg des Reglements für die Mailänder Lurtschifferwettbewerbe

niedergelegt Vergl. <I. A. M.> 1906, Heft I, S. 28—23.

Kap. IV. VollzH'.' der WrM lipwt rbc. Die dem Programm entsprechenden

und nacii Keihcnfolge der Anmeldungen, event. Los, geordneten Aufstiege linden grund-

sätzlich vom gleichen Raum aus statt. Das Organisationskomilee kann nicht nur erfor-

derlich werdende Ablnderangen» sondern auch mit Stimmenmehrheit der anwesenden
Milglti Irr und rnt^prffliend dem fïutachten des Sportkommissärs Verschiebung dos

Bewerbes anordnen; doch ist keine .\nderung bezüglich der Preise gestaltet. — Hei

Wettfahrten ohne Zwischenlandung gilt jede erste Landung als Schluß der Wettfahrt,

auch beztiglich TransportvergUtung pp., während es dem Führenden freisteht, auf eigene

Gefahr t\\v Fahrt fortzusetzen. .A!i2:r-c«hen von Au-^rMäTung wegen Verfehlung gegen

das Reglement sind als unfähig erkannte Bewerber mit Entziehung der Vorteile der Trans-

portvergütungen pp. event, auch mit Streichung aus der Liste für weitere Erprobungen

bedroht. — Bei Daner- und Weitfahrlen kann Trennung in zwei Abstufungen eintreten,

indem dir- nach rîi>!lnil. n rVs Organisationskomitees Bestklassilizierten noch eine zweite

Stufe des Hewerbs durchmachen. Hierzu können auch Bewerber verschiedener Kategorien,

auch sulclie aus Weit- und Dauerfahrt zusammengefaßt und die Aufgabe in einer der

beiden Richtungen neu gestellt werden. — Anfier der Marke des Erbauers darf kein

Ballon ein kaufmännisches Zeichen Ir.ürcii

Kap. V erläutert die Kontrollmiltel; 1. Die amtliche Bestätigung, welibe zu

den Grundlagen für Enbcheidungen der Sportkommission gehürt, kann auf Verlangen von

wenigstens 2 Beteiligten nachgeprüft werden. 2. Das Bordbuch, welches jeder Bewerber

führen miir», hal allfs Remerkenswerte mit genauer Zeitangahe, mit unvertilgbarer Tinte

posrliinben, zu enllialten. Es wird von Gehilfen und Mitfahrenden bestätigt, gegen

Empfangsbescheinigung innerhalb 12 Stunden nach der Landung dem Organisalionskomitcc

«ingereicht. Es ist zur Rekordaufstellung unentbehrlich. — S. Bestätigungen der Landungs-

zeugen sind nach gegebeneni S. lu nia aufzustellen. Die Sportkommissioti sor^t für For-

mulare in verschiedenen .Sprachen. Wenn möglich, sollen Amtspersonen zur Bestätigung

veranlaßt werden. Einreicbung wie beim Bordbuch, -i. Fragebogen in verschiedenen

Sprachen nach gegebenem Muster, die entweder sogleich erledigt oder nachträglich ein-

gesendet werden können. Unterzeichnung durch Amtsper.sonen erwünschl. Der Unter-

schied gegenüber il. erscheint ein wenig gesucht. ;'). Fragebogen, die während iler Fabrt,

womöghob in Nähe von Wohnorten, auszuwerfen sind. ü. Die Kontrollinstrumente, welche

der Sportkommissär, nach Befinden, nebst Instruktion mitgibt Die angebrachten Siegel

müssen bei Einsendung unverletzt sein. 7. Xaclifüllun<.'ssclieine, zutrefTendenfalls mit-

gegeben, nach Musler gefertigt, von einem ï^porlkommissar unterzeichnet, aus denen

u. a. Menge und Preis des nachgefüllten Gases, durch die betrelTcnde .\nslalt bescheinigt,

ersichtlich ist. 8. Landangstelegramme mit Zeit- und Ortsangabe an das Komitee. 9. Eid-
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liehe Erklüriin'^' in Zufifelsfäl'pn infolge liohercr Gewnlt vor einer Knminissinii aus

2 Mitbewerbern, dem Präsidenten und ischriflfiihrer des Organisationskomilces. Falsche

Angaben zielieo AuBschließung auf Lebenszeit nach sich. 10. KatasUtrplan mit Eintrag

des Landangspnnkles bei ZieUahrlen. Einspruch von Mitbewerbern muß am Platz aof

Kosten rli r KeteiliLlt n fltirrh 'In-j Komitee erlerltfjt werden, lt. Woitero. vom Orgnnis,'ili<ins-

Komitcc für erforderlich ^ehallene Vernehrauiigcii oder Untersuchungen können durch

Abgesandte am i'latz vurgeuomincn werden.

Kap. VI. Besdgtkh Maßnahmen zur KontroUierang i«t an erwihnen, daß

Tür I3eurteilung der Weitfahrfen dit F.ntrernnnten auf dem grüßten Krfi-- zwisilien Atif-

• stiegs- und Landungspunkl, reduziert auf .Meeieshuhe gemessen werden. Zur Beurteilung

der Dauerfahrten wird die Abfahrtszeit durch den Starter chrunomèlreur dem llallon-

föhrer tir das Bordbuch angegeben. Es gilt Hierfür jener Anfenbliek, in dem der

Beobachter iinlei dem Hoden der (üuidel (die auf>er jeglicher Verliindunp mit dem Erd-

boden .sein muß) limdurrhsiehl. Als I.andunjiszeitpunkf gill jener, in welchem die Kallnn*

biâwegung aufliürt, dur Uallun also j^cfe^selt ist, niciit jener der BodenberiUirung durch

die Gondel. Bei Fahrt ohne Anker ist also Sonderbestimmong tn treßen. Jeder frei-

willige H.ilt lind jeder über Stunde dauernde unfreiwillige gilt als Zwischenlandung. —
Bei Zielfahrten wird der Zielpunkt jedem Bewerber mitgeteilt, in jedes Itordbuch ein-

getragen und vom i>larter chronométreur notiert. Den Punkt bestimmt das Organisatiuns-

komite, doch kann er audi innerhalb bestimmter Grenzen zur Wahl gelassen werden;

ist dann aber dem Starter chron(»m(>ti ein in gescldossenem Um^f lil,t<; zu übergeben. Die

peinlichst genaue Feststellung des Landungspunktes gescliieht durch Hezi« hung zu festen

Punkten wie Kirchen, äcbeunen. Wegen pp. und Einsceichnuitg in Karten groGcn MaD&Labs,

Ein Abgeordneter des Komitees soll womöglich der Landung beiwohnen. Rücktransport-

kl^ten werden noch für eine Entfernung gewährt, d;e jene zwischen .Vufslieg und Ziel

um ein Viertel übersteigt, dieses Viertel selbst darf aber nicht 2b km übersteigen, ist

der Landungspunkt doppelt so weit vom Aufstieg entfernt wie das Ziel, so kann Ver-

gatong verweigert werden. — Als Ziellinien können gerade Verbindungslinien oder auch

Wej;e, Gcw.ïsser pp. dienen. — Für Zielfahrl nach umgrenztem Raum ist dein Bewerber

Zeitwahl zwischen zwei Daten gegeben. Seine Abfahrt muß er zwei Stunden vorher

dem Organ isationskuinitce, ebenso einem oder einigen Inwohnern des Ziulorls mitteilen.

Im Bordbuch ist durch Zeugen pp. die vom Komitee vorgeschriebene Entfernung des

Aufstiegs vom Zielraum siele rzustellcn. — Bei Fahrion mit Nachfüllungen kann Zeit

und Ort für diese begrenzt werden. Vollständige Gasenieuerung ist nicht gestaltet.

Zeil und Raum des Transports aui Tau wird nicht gerechnet. Aufgabe kann möglichst

weite Fahrt mit oder ohne Zettbegrenzung sein. Es kann aber auch für eine bestimmt

abzuschlief^ende f'ahrt die iMindestentfernung bis zur ersten Nachfülliing gegeben sein.

Klassiliziert kann werden nacli GroDe der eireicliten Entfernung oder nach ab-

nehmendem Verliältnis zwischen Fahrtlänge und Abstünden der koire-spundierenden

Landungspnnkte vom Aufstieg, dann anch nach abnehmendem Verhältnis zwischen der

Entfernung der weitest entlegenen Zwischenlandung und jener der Kndlandung vom

Aufstieg. — Der Wettbewerb nach vertikaler Stabilität kann sich auf Regehniiliigkeit

des Fahrlwcges beziehen, wofür entweder nur Ballaslhandbabung oder solche zusammen-

wirkend mit Ballonnet oder beides zugelassen wird. Der Bewerb kann sich femer auf

Horizonlalitäl des Weges oder auf Wechsel in der Höhe beziehen. Für letztere beide

sind ;jlle Vorrichtungen zulässig, die nicht als gefährlich erkannt wurden. Die Handi-

kapieiung ertolgt durch Zusammenfassung in gteichmäfjige Gruppen und BallaslzuweiNung.

bei den Stabilitfttsbcwerben sind nicht nur Ändeningen am Baltast, der GastaUong, der

Zahl der Mitfahrenden, auch Zwischenlandungen ausgeschlossen, sondern auch Schlepp-

fahiten am Tau. — Die lleihenfolge der l'reisansprücbe wird rechn« ri'jrlt frstgr^^tellt.

Für Bewerb nach Regelmär>igkeit gilt die Formel ^ X . |.
tXT, wobei X die .Vbszisse

des Slundendiagrammes der Fahrt, E die entwickelte Lttnge der Vertikalfahrtkurve be-
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deutet, r i^t die verbrauchte Ballaslmenge, T die (iesamtfahrtdauer. Der zweite «Ver-

werlungs>-Faktor tritt aucti bei dtn andern beiden Hewerben wied«'r auf: Hei jenen nach

Horizontalitäl, welchem Bedeutung für dtü Krieu; Leiuelej;! wird, aiidtrl .sich der erste

achriebenen Höhe bedeutet. Beim Bewerb um die l&n|pte Fahrt mit grüfiten Höhen-

«chwankimgen erfibt sieb naturgemäß X X T als teilweise Umkebrang d«r

ersten Formel. Für alle drei Uewerbe Itandelt es sich um sparsamste Ausführung, was
durch den stfindlichen Ballastverbrauch als Divisor zum Ausdruck kommt

Bei der Ilandikapieriing ist den Bewerbern übeiLissen, einzelne Ballonbestaildteile

zum versiegelten Hallai^t rerhnen zu lassen. Wei nicht den bldinbiertrn l?al!nst nn das

Organiaalionskomitee einsenden will, kann auch dessen unveränderte Ltcschaffenheit amt«

lieb bescheinigen lassen, ebenso die event, eingerechneten Ballonteile. Das Bordbuch
muß unter Bescheinigung aller .Mitfahrenden auch feststelleRt daft kein solcher plombierter

Bestandteil wührend der K;ihrt f>nireint wurde

Tit. III, dessen Uestimmungen laut Entscheidung vom l-L Üklubcr IdOb bis

auf weiteres noch nicht bindend sind, behandelt die Wettbewerbe flr Balbns mit

treibendem Motor.

Kap. I läf»t nur Vorrichtungen zu, die volle Sicherheit gewähren. Für die

Sachverständigen, deren Urteil hierüber entscheidet, sind in Beilage 9 des Heglc-
ments die nnumgän<rlirhen Voraussetzungen zusammengestellt. Sie bebandeln vor-

wiegend die nerostatischc Seite der Vorrichtungen und beziehen sich: 1. auf die Kon-
struktion, 2. auf die einleiJendrn Versuche, 'A. :niî die Aufstiege, ad. 1 ist ein ünllonnet

verlangt. Dessen GrÖl>e berechnet sich daraus, daß das Verhältnis zwischen dem ver-

fagbaren Batlast und dem Gesamtgasauflrieb kleiner sein soll, als jenes zwischen

Ballonnelinhalt und Balloninhalt. Der unabhängig betriebene Ventilator soll per sec.

eine LuftrncTi^'.^ in dus Balh)nnel liefern, gleich dein Produkt aus Fallgeschwindigkeit und
1 V

dt s Malloninhalts ; z. B. .') m Fall würde tn^ l.nft per sec. erfordern. — F.än'rs-

versciuebungen von Gas und Luft tuAien verhindert, aber i'rennung in abgeschlossene

Teile vermieden sein.

Die Stabilität gegen Längsschwenkungen soll auch bei Wechsel der Geschwindigkeit

gesichert sein. — Es sind dann Rntsrlilüjji^ <îi geben für den Bau, wonach minclidist

wenig steife Teile anzubringen, diese möglichst vom tragenden Ballon entfernt zu lialten

und mit diesem in biegsame Verbindung lu bringen sind. Stahlkabel sollen nicht geknüpft,

bei Lütung von Splissungen nicht mit Staren behandelt, mit Spannvmrrichtangen ver-

sehen sein, um gleichmäßige Zugbeanspnichnn«.' zu wiehern. Ks soll vovgesorgl sein, dal^

Verbiegungen des üondelgerüstes keine Hemmungen un Ireib- und Steuermechanismus

eneeugen können. Eingehend ist Vorsorge gegen Peuersgefahr besprochen, besonders

auf Verhinderung der Bildung explosiver riasgemische hingewiesen. Kommutatoren sollen

funkenlos laufen. Otii nl^süherunterbrecher in (iefäFen eingeschlossen sein. l.' ilun;:<di .ihfe

den nötigen <^»uerschnitt haben ('/• mm» per Amp.), Drahtverbindungen sollen verlötet

sein, brennbares Korbmaterial nicht zunSchst der Motoren verwendet werden, Koblen-

säurelöschapparate seien niitzuführen usw. — Bei den Vorversuchen sind jene bezüglich

Enlzrindnn'.rF'_'ornlir an er-te Stelle gerückt. Die .Motoren s il!t>n w.Hhrt längeren Laufes

der tinw^irkung v<m Wasserslofigas, mit und ohne Ballondnick, dann von Gas mit Luft

gemischt, ausgesetzt werden, wobei das Gemisch durch Zusammenleitung erst am Ort

entstehen darf. Im Motor dürfen Rückschläge vom Explosionsgemisch zu den Ventilen

nicht möfflich sein, was durch die HlnT-nführung iles Knallgases gegen die belrefTenden

Meialiteilc gepnllt wird. — Die Prüfung der (iondelaufhäiigung geschieht durch Belastung

und Hacbprühing ohne Ballon. Mit diesem verbunden wird das Ganze in verschiedenen

Lagen und Neigungen mit den laufenden Moloren, auch auf Festigkeit, geprQft.

liloftr. Aeionavt ]Mitt«il. X. Jahrf.

Faklor und lautet die Formel ^-J. 2 y X
im

X T, wobei V die Ordinale der vorge-
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Am gefüü'en Ballon wird das Spiel der Klappen und Vrnlile. die VerliinJan^: mit

dem MaDomeler, die Funktionierung, und zwar mit und ohne Druck, des Hallonnet^,

erproM. Es wird gepröft, ob das Ganze bei Schiefstellung von selbst in gerade Lage

znrQekschwingt, ob Vorrichtungen zur Handhabung beim Transport im lit einzelne Balkm-

teile gcfährd.ii Vor Vi ilassf>n d. r Ilalli- wird sorgfältigst unter Windabsrhluf» gewogen.

Bei den Aufstiegen darf die Führung nur einem vollendet nusgtibiideten Luftscbiller

Uberlassen werden. Vor der Fahrt ist der Ballon stSndig unter mäßigem Druck ta

hallen. Nach genauer XacbprOfong der Aufliängung. Ventile usw. soll bei Beginn der

Fahrt die Gesehwiniligkeit nur panz allmählich g«-vl. igert werden, um etwa vorhandene

Fehler rechtzeitig zu entdecken. Der Inhalt de^ Ballonnets darf nie eine Spur von

Wasserstoff xetg«n (Probe mit Apparat Bansen). Über einer größeren Ansammlung sollen

Fahrten erst nach erlangter völliger Beherrschung des Fahrzeugs gemacht werden.

Bei WellhewcrlicM hf /ütrlifh F. i g e ri g r> s < h « i ii il i k c i l wird die><' wiilu t iid

des vollen Alarschcs gemessen, und zwar direkt (Hier indirekt nach Anordnung der

Sportkommission. Direkt durch Registrierinstrumentet die versiegelt flbe^eben und rttck-

gelicfert werden und, wenn nötiie. von einem mitzugehenden Starter zu bedienen sind.

Indirekte Mc^siîntr geschieht narfi üi jiat'i 1*^' dis l{eglements, indem dit- Ausgleichung

der VVindwirkuug auf verschiedene Weise angestrebt wird: Durch Abtreiben und Zurück-

kommen, Hin* und Rückfahrt im Windstrieh, Umfahren einer .vorgeschriebenen ge-

schlossenen Babn, insbesondere eines Vierecks. Diese Messungen haben auf eigenen

f 'hun;isn!n;'on st.T'f ziifindrn, wo di;- H^werber mit oi^pnen Miltrdn îilicr dem Anfangs-

punkt emzut reiten haben, dann nach Ën-etchung des Endpunktes wieder frei in ihren

Bewegungen sind, soweit aie Mitbewerber nicht stKreo. Der erreichte Rang kann nach

•bsoloter Geschwindigkeit aufgeslelU werden, doch ist die Eigengeschwindigkeit, wenn
mö^lifh, hcrcclincn und ist diese Gegenstand der Preiszumessung. I^ie Sporik' Immis-

sion hat auf Grund aller Beobachtungen die Berechnungen zu prüfen. Sie kann noch

besondere Bewerbe unter denjenigen anordnen, die die nachgewiesene Eigengeschwindig-

keit ttber einen bestimmten Betrag erreichten. Beilage 10 regelt die Einxelbeiten. Die

indirekte Messun^r wiri! vor;!r-.?ogen. Die Messungen gründen sich, soweit nicht einfache

Abgleichung zwischen Eigengeschwindigkeit und \Vindgcs<hwindigkeit ausrei<'ht, auf das

Dreieck, gebildet aus absoluter Geschwindigkeit u, Windgeschwindigkeit v und Eigen-

* geschwtndigkeit w, wobei zwischen n und v Winkel a entsteht, so daß w* a v* -|- u*

— 2 ti V rn<! a wird. Wird die Fahrt unter verschiedenen a gegen v gemacht, so erb.ïll

man verschiedene Gleichungen, aus denen v und w als unverändert angenommen best imm-

bar sind. Bei den verschiedenen Anwendungsarten handelt es sich immer um Bestim-

mung des Ausgangspunktes und der Zielratfemung oder Beobachtung der Zeitdauer

zwisrli* n doin Schneiden zweier Quetlinien von bestimmter Entfernung und um Messung

der Windgeschwindigkeit. — Zur Bestimmung mittels Umfahrung eines geschlüssenen

Vielecks, wodurch sich theoretisch die als gleichbleibend angenommene Windgeschwindig-

keit ausgleicht, wird an jeder Polygonecke nach zwei Richtungen hin, nftmlich senkrecht

zn luidcn znsamnTonstoftenden Seilen, nach außen beobachtet. Die von der Fahrt längs

einer Seile um die Ecke bis zu Anfang der anderen zu faJiretide Bogenslrecke bleibt

aulter Anrechnung. Für Abweichungen von der Geraden parallel zur Polygonseite trägt

der Bewerber den Schaden.

Ein Dreieck würde schon ausreichen Trägt man von einem Punkt A aus die drei

erreichten ab.soluten Geschwindigkeiten in den gefahrenen Bichtungen auf und zieht

den durch die 3 Endpunkte bestimmten Kreis, so gibt die Verbindungslinie zwischen A
und dem Mittelpunkt die Stärke und Richtung des Windes, der Riülius die Eigenge-

schwindigkeit Slimmt bei grötierer Si ilenzahl die Konstruktion nicht für alle Punkte,

so bat sich .Stärke oder Bichtung des Windes oder auch die Eigengeschwindigkeit geändert.

Vereinfachung erreicht mau durch Anwendung eines Rechtecks als Aerodroin.

Dann schneiden sich in jenem Ausgangspunkt A die Fahrtrichtungen rechtwinklig, die

paarweise entgegengesetzten absoluten Geschwindigkeiten u^ u. Up u, u. n« geben 4 End-



pankte, die »uf der Kreislini« liegeo mQMen. deren Mittelpunkt dann sofort gegeben ist.

Eine Gnale durrh diesen nnd Punkt A gezogen gibt wieder Eigengeschwindigkeit wand
Windgeschwindigkeit v nnd da w v timî w*v in Bezitdiung sfctipn mit den aTis»lulen

Gescbwindigkcitori nin «^ieichartig m A :.'t ti ille Geradf. gelangt man zu den Formeln

v-= V» J-K-^J» ^,u,—uj» und w = l/u,«-!- u,»
—

~ü,» 4- u/.

Weiter vereinTarhf wird die Saclie. wenn dns Ai rndrom qiirtdratisch gemacht wird.

Ist die Vorbedingung, dal^ die Produkte der aiwoluten Geschwindigkeiten gegenüber-

liegender Seiten gleich sind, also «i X » u«X O4 erfailt, so macht sich die Rechnung
so einfach, daß man mit vorbereiteter Tabelle, mil Wurzel- und Quardrierlafel sehr ra.sch

die Vergleichszahlen erhält. E.s wird iibrig^nn anf Grund nriheror I?f*f mf htuntton MiPv die

mittlere absolute Geschwindigkeit zugegeben, dati bei Anvvendung quadratischen Aerodroms,

bei dem auch noch die Lage sur Windrichtung gleichgültig ist. ein Vergleich der Bewerber
nach absoluten Geschwindigkeiten jenem nach Eigengeschwindigkeit ziemlich gleichkommt.

Der Wctthinvptii n a f h T. oi s f u n s w e r f , zu dein n s( nach Wctf howerb )»e/.il»lich

Eigengfschwindtgkeit 2ugehissen wird, ijezieht sich auf He>:eimaüigkeil der Fahrt und un-

unterbrochene Arbeitsleistung des Motorballons. Wetlbewerbungsgegenstand kann sein:

Dauernde Einhaltung einer Kijçengcschwindi'/koit, die ein gr;.' b« nes Minimum übersteigt,

dann gröUle mittlere Eigengeschwindigkeit währen«! vorpesrhi lohi tier Dauer, dann Zurück-

leguog der groGlen Strecke gegenüber unbcwegiicli angenommener Luft, evenU mit Ge-

achwindigkeilsminimum und Dauerfahrt zusammengefaßt, femer Verbrauch per Stunde

oder Kilometer unter gleicher Voraussetzung, Dauerfahrt längs vorge.schriobenen W.'^s,

mittlere Xutzgeschwimliiikcit. he:r<»wen •inf diesen WVg. endlich Verbrauch per Slarule

oder Kilometer lang» solchen Weges. Für diese Bewerber könnten Zwisclienlandungen

und Fahrtmitl^i^Ansung, ebenso Stillstand des Motors erlaubt oder verboten sein in

verschiedenen Kombinationen. Erprobungen bczüghch Leistungswert müssen immer
mindestens 2 Stunden dauern zwi.schen einem .Xufstiei^ und der fnl;.'( iidfn [..indun^. Wird

außerhalb eines Aerodroms geprüft, so ist die l*assierung vorgeschriebener Funkte durch

passend angebrachte Beobachtungsstünde an Querlinien oder durch Landung festsustellcn.

Es kann die Beteiligung auch von einer hesiimniten, schon vorhergehend nadigewiesenen

Eigengesrliw in ii;_'keit abhangig gemai lit wr i 'lcn

lier Wettbewerb bezüglich Lcnkt)arkeit voUziclit sich grundiiätzlich in ver-

bftltnismiflig kurzen Fahrten von iMstimmtera Ort zu diesem zurück oder zu anderem

bestimmten Ziel, doch können zugleich Messungen anderer Art damit verbunden werden,

deren Pi vclmisse dann der Sporlkonimission einzusenden sind. Die Aufgaben können

auhcrordenthch mannigfaltige sein und die Preise jeniMi zugeteilt werden, die am raschesten

sie lösen oder die nach dieser LOsung am genauesten programmgemäfi landen. Aud»
hier können Bewerber erst nach Feststellung der Eigengeschwindigkeit ihrer Lenkbaren

zugelassen werden.

Tit. IV. Wettbewerbe und Rekords für Flugmaschinen. («Auch diese Be-

stimmungen bis auf weiteres noch nicht bindend.») Klasse A. Ohne Motor. Die

Flächengleitdieger mQsson vor der Zulassun«; auf Festijrkeit und .Steti{;keil geprOft sein.

Dreierlei Erprobungen sind für die Rekords vorgesehen; 1. Rezü','!ich trcringslor

Neigung der Flugbahn. Die Landung muß in einem Kreissektor von R)*' Bogenwcite

erfolgen, dessen Mittelpunkt der Abfahrlsort auf einem HOgftl und dessen Axe gegen den

Wind gerichtet ist. An Merkpunkten wird Zeit und Flughöhe aufgenommen. Mindestens

10m über dem Hfigol ist ein Anemometer angebracht. Der Winkel a=>,, "
, worin

H den gleichmlAigim Fall zwischen zwei ßeobachlttngsponkten, E deren Entfernung und B*

di« Windgeschwindigkeit (dessen Weg zwischen den zwei Punkten) bedeutet 2. Be-

züglich größter Tragfähigkeit Qss.~, wobei \ die BeUistung per in*, M die Be-

lastung eines mit gleicher Schnelligkeit sinkenden Fallschirms bedeutet. Ersteres ergibt
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sich umntltelbar aus Gewicht and Fliehe K ^ Die Pallschinnbelastiing X* » 0,066

V*, wofür V aus dem Verhältnis zwischen d»n Fallliöho H uiiJ i-iner gegebeata Zeit ^'e-

funden wird v — -, 3. Bezüglich spezifischer Leichtigkeit entscheidet das Verhältnis

zwischen dem Gewicht der traffenden Flächen und jem m des GorOstcs nebst Flüpeln.

Für jede dieser 3 Uichtungcn werden 3 Kt-prubungen gemacht, deren mittlere^

ErgelMiis (llr den betreffende Bewerb gilt Die Gesamtbewcrtong eines Apparates erfolgt nach

Ptmkten und Coten C: FOr Bewerb 1. ist C^s— und a kann 1 bis SO Punkte habm.
a

Fttr 2. ist C — ^ Q mit ebenfalls 20 Punkten, fttr 8. ist — i 1, audi mit 20 Punkten,

sodafi das Maximum bei 1. a= bei 2. Q = lOO, bei 8. 1 5 ist. Oesamtwert G «*

C+ C'-t- C^. Auf Rekords hat diese Bewertung keinen Biniluft. Wettbewerbe bestehen

für 1. grüßte zurückgelegte Entfernung, 2. längste Schwebezeit, 3. größte Leichtigkeit, i.

Gesnmtbr Wertung. Die Preisansprilche werden im gleichen Verfahren wie für Rekords

festgestellt.

Klasse B. FlngTorrichtungen mit Motor.

Für die Wettbewerbe 1. nach Eigengeschwindigkeit. 2, nach Leistungswert, 3, nach

Lenkbarkeit, i. nach Flughöhe werden die Vorrichtungen in Kategorien geteilt, deren

1. < 300 Kilo (im allgemeinen für 1 i'erjäon), 2. 300—600 Kilo (2 l'ersunen) und 3. >
600 Kilo (ftber 2 Personen) Gewicht marschfithig, d. h. mit Passagieren, Vorrftten pp.

haben. B« kann auch nach dem Verhältnis des Gewichts »ir Oberlltche innerhalb der

P P
Kategorien noch in Serien ~ < 6 und ~ > 8 geteilt werden, d. h. in leichtere lang-

s s
samere und schwere schnelle.

Die Bestimmungen für Flugapparate ohne Motor linden besOglieh SehneUtgkeits*

bewerb aurîi hirr Anwt ndun;:. nhcnso jene bezüglich Lenkbarkeit Rei df r Redeutung

der rasclien Erreicimng einer bestimmten HiUie sind die hezüftlichen Aufualjen, Hüben«

wcdisel, Fahrt zwischen bestimmten Höhengrenzen pp. furtlaufend vorzunehmen. Wett-

bewerbe können aber nur für aufoteigende, nieroiüs für abateigende Bewegung statt-

finden.

Til. V. Hege lung der Rekord», Üie Kenntnisnahme und BcslMigung der

Rekords erfolgt nur durch die Sportkommission des internationalen Verbandes oder jene

des zugehörigen Klubs in dnsen Land. Rekords kOnnen bei den Wettbewerben oder

gesondert vcrstirht wrrdcn. Dir Itrstätipung darf nur unter Vorla;^c der Nachweise

über Art und Verlauf des betretîendcn Versuchs, somit über Hinlialtun<t der betreffenden

rcglementaren Bestimmungen nachgesucht werden. Der internationale Luftschifferver-

band Terdffentlicht jährlich die vollständige Weltrekordliste.

Tit. VI. Dio bindnndr Geltun'^' des Reglements be<rinnf nm \() Okloher

TiL Vll. Berufung an den KongreU Conférence) steht jedem zu^reuorigen Klub

oder Verband zu, auch Berufungen Uber Entscheidungen anderer Klubs gegenüber eigenen

Angehörigen. Der Kongreß entscheidet endgQltig.

Für Ernennung der Starters cbronomt'treurs ist ein eigenes Reglement aufgestellt.

Htemach ernennt jede .Sportkommission dieselben und fahrt Liste Ober sie. Die Starters

chronométreurs müssen den Besitz und vollzogenen Ankauf eines Chronometers mit

Zeigerausliisung und -hemmun;:, ;ih erstklassig beitritt.;! durch Ob^ervntrtricti von

Besançon, Genf oder Kiew, nachweisen, Sic werden einer eingehenden praktischen

Prüfung unterzogen, wobei durdi Doppelaufzeiehnung der Zeiten Kontrolle gcQbt wird.

Die Sporlküiiimission entscheidet über Zulassung. Nichtentsprechende können nach
einem Monat wieder zur Prüfung kommen. Fine rninidlirîie l^rüfuii;.^ vor 3 Koirimissions-

mitgliedcrn soll Sicherheit bezüglich vollkommener Beherrschung des Kegleracnls liefern.
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Kandidat«!!, die schon von einem Klub pp.. des Verband« anerkannt sind, kann diese

mündliche Prüfung erlassen werden. Die Sportkommiesion kann «iederhotte Bettltigvng

der Clironoaieter verlangen.

Der Loser des Reglements bekommt und behält den Kindruck, daß sieb manehM
wesentlii h kürzen unil vereinfachen Iii T-o. besonders da den Spuiikommissionen und

noch weit mehr den ürganisationskomitecs ein sehr weiter Spielraum aus praktischen

GrOoden gelassen werden nrafite. Eigentümlich berObrt die außerordentlich hftufigB

Wiederholung der Notwendigkeit, die Bestimmungen des Reglements einzuhalten, waa
eigentlich nach unseren Begrriffen, .'•ril)ald ein Reolement einmal besteht, als selbstver-

ständlich erscheint. Die Lektüre dcä Heglemenls i»l übrigens für jeden Luftschißer sehr

wertvoll, da sie geeignet ist, anf vieles aufmerksam zu machen, was sonst weniger be-

achtet wird. K. H.

B«rliner Verein fUr Luffteohiffàhrt.

Die 297. Sitzung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt fand am 21. Mai

unter Vorsif^ des Hanpfmnnns v. Tscbudi stall. Xa( h Verlesun;; der Nam«*n von 19 neu

angemeldeten Mitgliedern erhielt Privatdozcnt Ür. Adolf Marcuse das Wort zu einem

Vortrage Ober «Die astronomische Ortsbestimmung im Ballon und ihre Bedentang Rlr di«

Lnflsdüftahrt». • Die bereits vor mehreren Jahren von dem Vortragenden ausgearbeitete

Methode bf»rnhf nuf der Anwendung: eines sinnreichen nenen Instrtimcnts, dps von

Buteoscbön-IIamburg konstruierten Libellen-Quadranten, mit dem in ebenso einfacher als

sicherer Weise die WAte enm Sternes, der Sonne oder des Blondes fiber dem HorisoDt

gemessen wird, um in Verbindung mit einem Chronometer die geographische Breite and

T,:tnfr»; des Beobachtungsortes zu ermitteln Der mit crrol^em lînifnll mif^^enommfne Vor-

trag wird an anderer Stelle dieser Zeitschrift ausführlich wiedergegeben werden, weshalb

hier von weiterem Bericht abgesehen wird.) Mach den Ausfuhrungen des Redners ist

durch die Methode die instrumenteile Seite der Frage der astronomischen Ortsbestimmung

ini Ballon viinstandi*! ^eiüst. zumal für die Nacht, wo man die Auswahl unter den Siemen

hat und soklie wählen kann, die in der Nähe des Meridians und des Osl-West-Vertikals

stehen. Dagegen ist die ruclmeriscbe Verwertung der aeronaatisch-astronomischenMessungen

noch nicht ganz abgesdilossen, aber bestimmt zu hoiïen, daß es bald gelingen wird, etwa

durch eine kurze, nur wenijre Blittler enümltende Tare!snTTindHn«r die schnelle rechnerische

Verwertung der Beobachtungen zu ermöglichen. Der Vortragende schloß mit einem

warmen Appell an die Interessenten der LuftschiRkhrt, den großen aus der Möglichkeit

der astronomtsdien Orientienmg im Ballon sieh ergebend«! Nutzen durch fleißige ( hung

darin, besonders seitens der Ballnnführcr, r.um .Mltrcnieinaiit zu machen. — Im Anschluf)

an diesen Vortrag brachte Dr. Alfred Wegener, zugleich als Ergänzung der von seinem

Bruder Dr. Kurt Wegener in letzter Sitzung gegebenen Besehreibung der gemeinsamen

Rekordfahrt vom 5.-7. April, «Mitteilungen Aber die Praxis der astronomiscbon Ürls-

beslimmungen im Ballon unler liesonderer ^e'-ücksichli^nnL^ jener "e'sfiindi -en Fahrt».

(Da auch dieser Vortrag ausführlich an dieser Stelle erschienen ist, unterbleibt hier der

weitere Bericht.; Aus den Darlegungen von Dr. Wegener sei nur erwShnt, daß er voll

und ganz den Empfehlungen der Marcnseschen Methode sich anschloß und die nahe-

hegende Frage, wie schnell es mit den gcgenwilrligen Mitteln zur Ausreclmung der Be-

obachtungsergebnisse .schon möglich sei, den geographischen Ort zu bestimmen, dahin

beantwortete, daß er 19 Minuten dafür gebraucht habe. Dr. Wegener empfahl als Be-

obachtungsohjekt besonders den Polarstem, weil die Bestimmung seiner Ih'die ja ohne

weiteres die geographische Breite - i ^Nd e Die m t der Mare\i«-,rhen .Methode r.u er-

reichende Genauigkeit bezeichnete Dr. Wegener auf Urund dor bei der lel/.leu und zwei

früheren Fahrten gewonnenen Erfahrungen als innerhalb 16 km liegend. Dr. Alfred

Wegener wird sich der am 24 Juni von Kopenhagen ans die Reise antretenden Sriksen-

Digitized by Google



254 «4H«

MyKnascliQn Nordptri'SKpedition «nacMießen. Ali merkwOrdiger Zulall sei noch «nrahnt,

daß die bei'lfn Rriidcr Wf'i;oner auf der melirenvfihntrn jrroßon Ballonfahrt über ihre

Vaterstadt Wiltslock »efiihrt wurden und Gelegenheit hattcni zwei besonders schüne

Ballonpholograpliien der Vaterstadt aufzunehmen, die im Saale aufgehängt waren und

wegen ihrer Schiffe Bewiinderang erreften. Hauptmann v. Tsebndi erkannte in einem

zusaiiinicnfassenrffn SrhUiTuTirf snwtih! die ntir'ertirdi''nflir}!t' Wiolitipkfit dor astrono-

mischen Ortsb»'slimmung im Ballon als die von der Erfahrung bezeugte TrelTliclikeit der

Marcttseschen Methode an. Auf Vorschlag drs Vereinsvorstandes wurden die Brüder

Wegener in Anbelracht der aufterordentlichen Leistung bei der mehr als SSstfindigen

Fahrt zu k<M rcsiii indiorendcn .Mü'^'lirdern des Vereins ernnnnt.

Seit letzter Vcrsammking sind sechs Vereinsfalirten ausgeführt worden, Nr. 2li—31

in diesem Jahr, Nr. 543—548 Oberhaupt, nämlich:

Am 8& Apifl: IM. Fahrt des Ballons «SOring*. Führer: Oberleutnant Benecke.

Mitfahrende: Lnitnnnt v LrifTert, Ohorlcutnant v. Schuckmann, I,rntnant v. SchimplT.

Abfahrt von Charhittenburg, Landung 11^ bei Alt-Wrie^en, Entfernung 70 km, Ge-

schwindigkeit 2D,H km in der Stunde,' Maximalhöhe 1950 m.

Am HK Aftü: 55. Fahrt des Ballons «HelmhoUz*. FQhrer: Freiherr v. Granau.

Mitfahrende: Hauptmann v. Kreydorf und Freiherr v. Seckmdorf. Abfahrt 8*0 früh von

Karlsruhe in Baden, Landung 12^ bei Bocdiiihoim, Entfernung liM) km, Geschwindigkeit

'À2 km in der Stunde, Maximalhöhc 38U0 m.

Am 9. und 10. Hat: 5. Fahrt des WaraerslolTballons «Emst*. Führer: Oberarzt

Dr. Flemmin^. Mitfahrende dir- II. i rnn Srhnbert und Liebich. Abfahrt H*^ abends von

Bitterfeld, L-mdung H-'O morgens m Seeland (Veiby), westlich von llelsmge, Entfernung

öüü km Luft-, = 520 Fahrtlinie, GcschvviudigkiMl i3 km in der Stunde, Masiinal-

höhe 1000 m;
Am 1*2. Mai: Fahrt des Ballons <HeImlioltz>. Fiihrer: Leutnant Wißmann.

Milfalirr-nde : Kaufmann Kressin und Architekt Armand. Abfahrt 9lB in Charloltenburg,

Landung 4>6 in Oebisfelde, Entfernung 191 km, Geschwindigkeit 27 kra in der Stunde,

Haximalhöh« 2460 m.

Am selben Ta?e: X Fahrt des Ballons «Bezold». Führer: Freiherr v. Hewald.

Mitfahrende: Frniiloin v. Salzmann und Leutnant Pieper. Abfahrt vnn Ch.irlofl. nbur^

325 naclmi., Landung nachm. in Rekahn bei Brandenburg, tntlernung äh km, Ge-

schwindigkeit 25 km in der Stunde, Maximalh5be 2000 ip.

Am lÖ. Mal: 4. Fahrt des Ballons «Bezold». Führer: Leutnant Geerdtz. Mit-

fahrende: Freiherr v. Snldeneck, Leutnants de Bidder und l'renner. .Vbrahrt von Char-

luttenburg vorm., Landung in Radensieben bei Xeu-Ruppiu l'f* nachm.. Entfernung

72 km, Geschwindigkeit 19,2 km in der Stunde, Maximalhöhe 1400 m.

Von diesen Fahrten war die mit dein Ballonveteranen «Sürini;. dadurch be-

merkenswert. da(^ der Ballon schwierig in die Hohe «jing utid von Anf.ing bis zu Ende

die Tfudeni zu lallen bekundete, trotzdem er durci» (>'« S;ick lialhist allinäldich er-

leichtert wurde. Anfinglich unter den bis dÜO m herabhingenden Wolken steh haUpnd,

tauchte * r in Berlin bereits in die Wolken ein und blieb darin fü' 1 '
s Sltindi n, Ims bei

IKMJ m dl ! ulicrc Saum der Wolkender kc erreicht und bei der weiteren Erhebung bi^ auf

lUöO m unausgesetzt im Sonnenschein gefahren wurde. Der .Vbslicg erfolgte, der fallenden

Tendenz des Ballons entsprechend, ziemlich schnell. Zur Landung waren 2 Sack Ballast

reserviert, es gab eine etwas heftige S< lile:lTahrt auf .00 in Entfernung, welche die Korb*

Insassen etwas dtirrheinander riUtelte; aber die Landnti:; ( lioltite bcfri' (îi,'i'nil ?latt.

Die Nacliliahrl von» it.— 10. Mai von Bilterfeld aus, üi)er die Herr Sc ti über l lierichtete,

ließ anfiinglich, da der Mond noch am Himmel stand, die Landschaft gut erkennen. Man
gewahrte deutlicli di(> bei der Nordrichlung des Ballons erfolgende Kreuzung der nach W.
gerictiteten Fisenbahnen uf; ! konnte sicli dadurch tni l an d< ii 1> nrîitrli'n Oris. Ii iffi-n

orienlieien. Das versagte alter in der dritten Nachtstunde von t$iitzow ah. In .Mecklcn-

borg war kein Naohtwftchter beim fiberfliegen des Dorfes zu «mtfen. Um so denUidier,
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aber für die Ori('ntif«rnn;z ntit/.Io.s. <1rrin?f»n in dt-r X:n!lt^til!c' .'lu-? dem Walde die Tier-

stimmcn binaul, der Kut vun Hirschen und kukn, Kuckuck und Mftcliügall. Soviel

ÜBchtifallen, ab hier uf duser FrflUingsnaditfalirt datch dM Land d«r OhofriteB« Yvt-

sichern die Luftschiffer in ihrem Lehen nicht gehört ZU haben. Einmal atreiften sie in

d<T Dunkelh'nt t-iiwn lîrttmiu ipfd nmî nnhmcn rinon Asf mit Uni Tn;:r"=:rraiifn f^nh matj

«ich zu seiner Hctriedigung niciit soweit ösiilich abgetrieben, als man belürchtet hatte,

nAmlich westlich WamemQnde, und beschloß, da die Windrichtung günstig war, über die

Ostsee zn fliegen. Um befand sieb der Ballon an der Sfid-, am Uber der Ost«

spitze von Falster, getjen 0 wurde M<M!n iiherflogitn, um 'jt7 die Südostspitze von See-

land erreicht, bald darauf kam Kopenhagen und der Sund in Sicht. Da fs «pnîpr den

Anschein hatte, daß der Ballon nach Westen abgt*lrieb«D werde, bcschlof» man, an-

gesichts des Kattegats, die Fahrt za beenden, man befand sich nor 600 m vom Strand

entfernt bei Veiby, westlicfa der FiMcnbabiisi;iti<>n Hclsinge auf Seeland. Die Landung
ging, bis auf <'ine kurze, im weichen Kartoffelacker ungefährliffie SchleifTahrt, glatt vor

sich. Der mitgenommene <Sprac)ifübrer> leistete gute Dienste bei der Verständigung mit

den dienstwilligen Eingeborene. Für baUerielle Laftontecnichungen waren auf der

Fahrt siebenmal Luftproben mitgenommen worden.

Die Fahrt am 19. Mai verUef normal, hStle aber tinan::cnrhm worden können. AI»

der Ballon, tief lahrend, bei Radensieben in der Nähe \xin Neu-Huppin ein Waldstück

passierte, legten Leute das vom Ballon herabhängende Schlepptau um eiueu Baum und

maditen bierdareb den Ballon cnm Fesselballon. Das h&tte die Lnftsehiflér, da inswiachen

ein starkes Gewitter aufgezogen war, in eine kritische Lage versetzen können, wenn
nicht f in früherer SoMat. dem «ic *,irh (*ffi:'!f»rf» zn crkpnn.'n ^p^^'hen. den Kallon

belreil hatte. Als man unmilteibar hmter dem Walde drei Minuten später landete, entlud

sieb das Gewitter mit 8tar1[en Blitzen, die in der Lage kurz vorher sehr nnangenehm

bitten werden können.

t'nler «Geschäftlichem» teilte fh r Vursil/ende mit, daf- «h r Koblenzer Verein für Lufl-

schillahrt den Namen «Uittelrbeioischer Verein für Luftschi0ahrt> angenommen babe.

.

FOr aeime AnasteUnof in St. Loaia bat der Verein ein Diplom erbaftsB, das der

Versammlnng vorgelegt wurde. Die dass gehörige silberne Medaille ist noch nicbt ein«

getroffen. A. F.

Dem Bericht Ober die Vereinstiltigkeit im sf hstrn lieft dies*»r Zf ils< huft ist noch

nachzutragen, daß Herr Heinz Zieglcr aus Augsburg fur den 26. April zu emcm Vortrag

im «Roten Kana» hier asiteos des Vereins gewonnen wnrde.

Die «StraMMirger Post» berichtet folgendes darüber: <ln fesselnder Weise sprach der

RHnfT von seinen «Danerfahrf f>n nach Frankreich, Rußland und Kumänien».
Die erste Reise nach Frankreich dauerte 12 Stunden bei einer Entferaung von 420 Kilo-

neter Luftlinie. Der Ballon
,
stieg abends in Augsburg anf and flog in södwestlicber

Richtung Ober Württemberg, den Bodensee, den schweizerischen Jura und landete

>i lilioriich in Arlinis im französischen Jura, Die zweite Nachtfahrt nnfprnahm Herr Ziegler

mit Ingenieur Sehe rle-Augsburg am Abend des 2(». Juli 19()2. Unter abwechselnder

Witterung — klares Weller wechsulle mit Gewittern und Regenschauern ab — gings vun

Augsburg in östlicher Riditung über Donanescbingen, Beuthen, das Elstergebirge, das

Vogtland, Böhmen, Schlesien, Posen und ru-ssisch Polen, bis der Ballon nach Ißstündiger

Fahrt nach einem We«p von 7.')î Kilometern aus einer Höhe von 4i-}<) Metern glatt in

der Nähe von Wosniki bei Sioradz im Gouvernement Kaliscli landete. Unterwegs schlug

ein nttsstnbl aaoh einmal in den Korb des Ballons ein, jedoeh ohne Schaden annrichten.

Am inlerassantesten und ausgedehntesten gestaltete sieh die dritte Reise, die in Rumänien

endete. Besonders von diespr Rpise er/.ühlte der çr^wniidU' Rodner in ausfüliili. fier

Weise und wußte auch hier seme verschiedenen Eindrucke und Erlebnisse in fesselndem

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt.
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Vortrag zu schildern. Am 6, Aiigust IÎMVS. abrntlB 7 Uhr, heyann Herr '/jp'^hr mit dem

KugL-lballon <Augu&ta> von Augsburg aus »einen Aufstieg. Die Anfang8fahrg«.'i>chwiadigktiit

betruir nur Wh Kitoineter in der Sttuide, »teigerte sich aber mit der Zeit bei ab-

wechselnder Verminderung bis zu i2iß Kihnncter in der Slunde bei einer Höchsthöhe

von -WOO Meti rn. Dicsi Falli t unternahm der Redner allein ohne jegliche Begleitung :

sein Weg führte ihn über München, dann längere Zeit dem Laufe des Jna folgend,

sehließlich nach Wien, dann aber die kleinen Kaqtathen. Besondere interessant waren
die Sehilderuogen vom überqueren der unf;ai is( lum Gebir;:e, tlie unter Preisgabe von

Ballaslsäcken Iciclit iilicrfloffen wurden. S< liic f^lich landete Herr Zii ^^ler mit .seiner

«Augusta» am folgenden Kachmittag um H Uiu- 'M) Minuten in der Nähe de» Ortes

SteEanesti im Regierungsbezirk Botofani in Rumlnien. Mit Humor erxählte der Redner

von seinem l^mpfang in Sicfanesti und von seiner RSckkchr mit der Kahn nach Augsburg.

Die Anwesenden <l:inklen dem Vortrairenden für seine hochinteressant» n Au'ffahrnnjjen

durch lebhaften Heifall, und der Vorsitzende des Vereins, .Major Muedebeck, kleidete

diesen Dank in verbindliche Worte.»

In der Vorstandsitanng am 11. Mai wurde Herr OberaUeutnant Stenzel in den

weiteren Verstand aufi^enommen und bcsriilossen, die Heleilijrun); an den Mailänrlfr Wett-

fahrten aufzugeben, da man in Mailand WusserstolTgas niciit mit genügender Schnelligkeit

erhalUm kann. Auch wurde eine Vereinsfahrt, deren Zeitpunkt noch nicht festgelegt

worden ist, au.s^elost.

Arn *2n Mai faml eine Vereinsfahrt unter Führung Leutnants SiebertHagcnau mit

dem Hallon «Hohenlohe» statt. Die Fahrer waren V. de Beauclair-ZUriih und Dr. Mez-
Baden. Dr. Mez' Automobil folgte dem Ballon und war sowohl bei einer Zwischen-

landung als auch bei der eigentlichen E4tndung, die nach 5 Stunden bei Herrenalb

stattfand. 7,tTr Stelle.

Ein besi>nderes Interesse beansprucht die ain 7./**. Juni unter Führung von Uber-

leutnant LohmQller von den Hitgliedm V. de Beaurlalr, 6. Guyer und H. Spoerry
ausge führte völligo f'i K rquemng Frankreichs. Wir verweisen auf den besOglichen Sonder-

artikel in diesem Hefte. 5.

Mittelrheinischer Verein für Luftschiffahrt.

Der Koblenzer Verein für Luftschiffahrt hat den Namen 'Miltelrhcinischcr Verein

f&r Lnfiflcbiffahrt» angenommen. S.

Auszeichnung: Seine Kaisurl. und Königl. Apustoliache Majestät haben mit Aller-

höchster Entsehließung vom 1. Mai 1906 die von Ingenieur W. Kreß verfaßte und be-

hufs l'ntcrbreitung an Allerhöchster Stelle in Vorla<;e t'ebrachte Srlirifl: ..Aviatik.

Wie der Vojid fliofrt un I wie tier Mensch Iiiegen wird" der huldreichsten Annalitnc für

die k. und k. Fauulieii-Fideikomuiirs-Bibliolhek zu würdigen und anzubefehlen geruht,

daß Herrn Ingenieur W. Kreß ans diesem Anlaß der Allerhöchste Dank bekannt zu

geben sei. — Das diesbezüj;liche im Allerhüchstcn Auftrage verfaßte huldvolle Schreiben

gelangte dieser Ta;ie an seine Adresse und war vom iierm Bürgermeister Lueger eigen-

händig gc/.eichncl.

Aerooltib of the United Kingdom.

Der Klub hat beschlossen, Mitglieder des englischen Automobilklubs ohne
besondere Einführung und Garantie aufzunehmen.

Einen sehr geräuschvollen Auf^nn'^ nnimi tVw Probefahrt zur Erlangung «îes Piloten-

Uertilicutea des Aeroclub, die Mr. E. Uidcr (.look am 12. Mai unternahm. Cook war am

Wiener Flugtechnischer Verein.
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Crystal Palaco aufgestiegen und hatté eine sehr interessant« Fahrt nnternommen, die

iFin l»is Stajiodcn. wo er niederstiog, fiilirte. Per Ahstic^ wunl»^ mit aller Vorsicht unter

Hilfe (1er Dorfbewohner iromacht, die den Ballon festzuhalten versuchten, und s-chon

begann der Luftscbiffcr den Üalkin zu entleeren, als ganz plötzlich eine gewuilige Ex-

plosion entstand. Die Wirkung war so betrKehtlich, dafi alle 12 Menschen, die sich um
den Ballon bemühten, zu Hoden pcworlen wurden. Glücklicherweise kamen trotz der

heftigen Erschütlerun? keine wirklich ernsten Verletzungen vor. Als Erklärung des Un-

falles wird angcgehen. dul^ einer der Bauern versucht lialte, eine Pfeife anzustecken;

wenigstens fand man sfiftter eine Schachtel mit Streichhölzern am Boden liegen. Möglich,

daß sich auch jemand einen schlechten Scherz hat erlauben Wpllen, der ihn allerdings

belehrt haben wird, daß so etwas nicht ohne Gefahr ist.

Der Aeroclnb hat einen neuen Ballon Ohemommen, der den Namen «City of London*

führen wird. Die Kapa/.ilät des Ballons helrîig! TT'HïOfuf^ (2180 cbni) und er ist .laher

der grüf-te Ballon, dtn England jetzt besitzt, sein Korb tafit 9 Passagiere, l) Der erste

Aufülieg, der Anfang Juni von deu Wand&worlhgaiswerken aus erfolgte, verlief zufrieden-

stellend.

London, 28 Guilfordatr. RussefaKfaare. Marr7 Stone.

Das Verdienst, dem Luflsport sein erstes Heim in der «neuen Welt» bereitet zu

haben, gebührt Mr. Homer W. Hedge. Kin geschickter and tftÜsiGr .Mann, der kaum
weif*, wris lîiilif Ik :f-t iti (mv;. i Fiihlang mit der gi'samteti amerikanischen und i n^-

tischen Presse und mit einem uulk>rordentlich ausgedehnten Bekannten- und Freundes-

kreis, war er es, der vor einigen 6—7 Jahren erkannte, daß die Zeit aneh in den Vor«

einigten Staaten, wo trotz der gerühmten Kortschritilichkeit europäische (jebräoche sich

in der Hegel mit zwei- oder im In j ilii ^i-r Verspätung einbih •„'< rn. für die Gründung des

ersluD amerikanischen Aulumobilklubs reif geworden sei. liieser «Auloitiubil-Club uf

America* ist seitdem zu einer wirklich großartige Organisation emporgewachsen und

als Mr. Hedge sah. daß dieselbe keinerlei weiterer Eürsorge mehr bedürfe, fand er auf

der Siirlie nach einem neuen F«M lür sein Organisationstalent die Gründung des ersten

Luftsporlklubs in Amerika gerade um die Zeit lunlicb, wu alle Verhältnisse sich aus-

nehmend günstig für dieselbe gestaltet hatten.

Es war für die Entstehung de« ersten amerikanischen Aeroklubs in der Metropole

der neuen Well von nicht geringer Hfdeiitung, daü auT^rr Mr. A. M. Herring, der sich

bereit» über zweieinhalb Jahre daselbst als Redakteur der technischen Zeitsdirift

«Gas Pover» etabliert fand, seit dem letzten Sommer Ingenieur Mr. C. M. Marly, der

langjährige Helfer bei den so überaus griindliclien und umfassenden I ntersuchungcn

des leider nun vt : hlichenen Professors Langley über die Tlictrie der Flugmasf h H' und

der verdienstvolle Konstrukteur der grufjeii erfolgreichen Modelle sowie des beuumnlcn

Aerodrome, der Anziehung dieses Magneten ffir alles, was in Amerika «nach oben» drängt,

gefolgt war und New-York zu seinem neuen Heim erkoren liulte. In Mr. I.i'o yievcns

trafen diese ebendasellint eim n der Inir nslon Vertreter amerikanischer Aerostatik.

Der Vorstand setzt sich luigfciidermatsen zusammen; Humer W. Hedge, Präsident;

Augustus Post, Schatzmeister, S. M. Butler, Sekretär «bekleidet den gleichen Posten

im Anlomobilklub). denen sich noch antchlielien John F. O Koneke und Charles

J. Glitlden als Vi/.epriisidiiiten . uiiil Coi tland Field Bislop und A. Lawrence

Rolch (vom Blue HilKJbservalorium und in Deutsclilaud wohlbek.innl) als llepräsentanlen

im Anstand.

*) H-FOlInnK vorau«i|t(*«t ; t I î " i

.

lllo»tr, Acn>n,iul. MJlleil. X Jatirg.

Die QrDndung des Aero-Club off Amerloa.
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Den ersten Vortrag nach der Gründung hielt Mr. Marly über die l£nt\ricklung

<1f's .'Uitomobilcn Uallons und d<>r Flnjtn.ischine. dfii or init sohr zidilrt ichon und

inleres^anlen Lichtbildern illustrierte. IJaran schloß sich dann eine Diskussion, an welcher

sich vor allem dio Herren k. TA. Herring, Leo Sterins, Israel Lndlow 0<tz(erer

der Vertreter der Bestrebungen, einen Übergang vom bemannten riesigen Drachen zur

autornnhilon FKipmaschine zu linden, wobei er schon einige praktisrhr' Erfolge aufzu-

weisen hat und die öffentliche Âufmerksainkeil auf sich lenkte) und and<>re beteiligten.

Die Prasse besprach diesen Vortrag and die Versamminng sehr sympathisch. Von
da an ging die Entwicklung der Dinge rapide. Im Lauf einiger Zeit reihten sich ihnen

auswärtige an, wie Prof. Dr. A. F. Zahn in W.-inhinjIon, Sir Hirnin P. M;ixlni. 0.

Chanule, Orville und Wilbur Wright; Erlinder wie Peter Cooper Hewitt, Dr.

A. Graham Bell, Emil Berliner; Professoren wie David Todd, W. H. Pichering,
M. J. Pu pin (Prof. A. L. Rote h halte schon vorher, als er noch in Europa weiUe, die

Vertretung des Klubs atlf 'lern in{<*rnaH onalen aeronatitisrhon Konjrpfv übernonmmen).

Durch die enge Verliimtung mit dem reichen AuComobilklub ward es dum noch so

jungen Aeroklub ermOglieht eine wirklietie awonautische Ausstellung zn organisieren

und nachdrücklicher, als es auf irgend eine andere Art möglich gewesen w&re, öftent«

lichcs Tn1erps«;c für H«nno Ro«ilrehungen zu wecken und bcsfirulcr?? zu zeigen, wie slolz

die Amerikaner auf die Rolle, die sie gewissermaßen ijn Verborgenen seiUicr in der Ent-

wicklung der Aeronantik gespielt hatten, sein kSnoen. FOr die Ausstellung selbst, die

sich zu einem glänzenden Erfolg ge.stallele, ist ein besonderer Bericht erforderlich;') es

sui hier nur darauf hingewiesen, iltxf- <'o aus zwei Gründen zu cinrm « iiu'igarligen Ereignis

wurde. Der erste ist die Liberalität, mit welcher der Automubilklub alie Ausgaben bestritt,

die sieh nieht nur auf die Gewährung freien AasslcUungsranmes, sondern auch in be-

trächtlichem Maß auf Tragung sämtlicher Transport-. Zoll- etc. .Ausgaben erstrei kte, und

der zweite, daß nirgendswo anders soviel wirklich praktisch erprobte und repräsentative,

d. h. eine Etappe auf dem We^ zur praktischen Flugmascbine darstellende Apparate zur

Verfügung standen, ebenso wie drei komplette und erprobte Motorballons.

Die Ausstellung fand im gleichen Gebäudt- und zu derselben Zeit statt mil jener

der Autouuibilausstellung des .\n1oiiiobilklubs, ihr «gros» war aber gänzlich davon ge-

trennt, nur einige große lurigefüllle Ballons waren hoch über jener Ansammlung
terrestrischer Bewegnngsmitlel aufgehängt, was in die geschmackvoll dekoriorle Sclian-

stellung eine Stimmung eigener Art brachte. — Eine nächste Folge der .Ausstellung war

die Vergrößerung der Mitgliederzahl des «Aero-Ctub of America» auf gegen 80t), darunter

verschiedene «BiUionSro».

Es wurden dami einige vorläufige Satzungen aafgestelU und bei der ersten Ge-

legenheit die ersten stK rllifhen Luftfahrten, zunächst im bescheidensten .Maßslab, or-

ganisiert. Die französische BallonTirina Mallot hatte die Ausstellung Irotz der überaus

kurzen Zeit, welche die Umstände twischen ihrer Ankündigung und Eröffnung leider nur

zur Verfügung ließen, rdch beschickt. Sie sandte einen speziellen Vertreter, den be-

katintdi jiin'^'st<*n» Pariser BallorifiUirrr Charles Lt-vée. l'nd ilic^t r war es, der in

dein französischen Ballon «l'Aiouelle die ersten beiden sportlichen Luftfahrten in der

neuen Welt ausführte. Es stand in Westpoint und Ttaxedo nur zweifelhaftes Lenchtgas

sur Verfügung, weshalb die zuerst geplante Beteiligung von Leo Stevens an der Auf»

fahrt sich nicht ausführen li-'ß. Trotzdem gi'staltolen sich dies^» hi idrn VVinterfahrten.

von denen die erste bei mtensiver Kälte slatlfaiid, in ihrer Art recht interessant. Über

die Weiterentwicklung der An<i;elegenheiten des «Aero-Club of America» liefio sich heute

noch zufügen, daß dieselbe wahi^^clieinlii h im fortsi lir.ttlichen .Smne erfolgen «rird und

daü es nicht an Fliege des «Anlumobilismus der Luft» fehlen wnd.

K. Dienstbuch, New-York.

•) Dendb« i»t kfiialieh i'in£t:j:a^ii^' u und wird tpSf^r iiecli vtrölTeiiUichl werden. Ued.
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Otto FnjrW, Praktlsebe Wctf(>rkunii<> (i'aul l'arcy, Berlin).

Gerade zar rechten Zeit, nämlich in dem Âugeoblicke, wo in g^iiz Deutschland

•in amtUeher Wetterdienst mit Ausgabe von Prognosen und meist auch von Wetterkarten

eingofîllitt wird, t rsrhrint die «Wclterkunde». Die Prognose cirr Wettci ilionstslnllon. dif

ja nur im großon und ganzen den Verlauf der WiUrronji am einzelnen Orte angeben

kann, muß notwendig vun dem, der wirklichen Nutzen daraus ziehen will, durch lokale

Wetterbeobachtungen erglnst und eventudl modifixiert werden unter Zugrundelegung der

sogonanntpn WVtfrrknrtrn. l-'inc drrnrlige, kritische Renutzuns der Prognosen verlangt

aber VorkennlnisKe. die heute leider noch wenig verbreitet xind. Diesem Mangel kann

nur durch Unterricht oder äelbslbelcbrung abgehoircn werden ; doshalb wendet sich der

durch seine eifrigen Bestrebungen auf dem Gebiet der Wetterkunde bekannte Verfasser

mit seinem Buche an di^' f.phrer dr r Volks und vor allem Her f nndwirtsc-liaflssohulen,

aber auch an alle die, welrhe durcii Selbststudium in das Verständnis der Welter-

erscheinnngen eindringen wollen.

ZnnAchst gibt der Verfaeeer eine aUgemeinverstindiidie und ausTahrlicho Be-

schreibung der Wellerkarten, ihrer Herstellung und üiro'-- Inhalts. Der zweite, bedeutend

umfangreiche Teil des Buches zeigt, was man aus einer Wetterkarte unter Zuhilfenahme

der Witterun^eobachlungen am eigenen Orte herauslesen kann. Dabei legt der Ver-

fasser vor allem Wert auf die Erklftrun;; des Zusammenhanges aller Witternngselemente

und des W» llt rvrrlaufs. Nacli diesen Ausfülirunrm vorbereitender Natur wendet er

sich zu der Frage der Wetterkunde, die für die meisten Menschen dos größte Interesse

bat, nämlich zur Voraushestimmong des Wetter«. In diesem Abschnitt wird die Ver^

nndcrung der Luftdrackverteilung, die ja im wesentlichen unser Wetter bedingt, an

Hand reicher Hrfalinm^ besprochen und damit eine grofic Zahl wichtiger Anhaltspunkte

für die Prognose gegct}eo.

Die Darstellung ist rocht abersichtlich, vor allem dadurch, daß die analDhrliche

Besprechung häufig durch knappe und klare Zosammenlnssun^cn unterbrochen wird.

L'irii* wf^cntlirfip Krleichtcnmg di s \'i !>t,'indni -si s wird fern* rliin durch zahlreiche Kopien

von Wetterkarten und durch Skizzen erzielt. l*as Buch kann allen, die sich mit der

ausObenden Wetterkunde befassen wollen, nur eicipfohlen werden. KL

Nachrichten.

Major "v. Parsevals Luftschiff.

.Mit ünterslützuiig dv^ K. l'rtniliisclien l.urtschilVerhntaillons begannen,

tinter Ausschluß der Oirentiichkpit. nm 2t). Mai die eisten Versuche mit

dein V. Parsevalschen Luftschiiï aut »U-ni Tegeler SchielipIaLz, denen der Kriegs-

minister General v. Einem und die Offiziere des Bataillons beiwrohnlen. Die

• allgemeine Aufmerksamkeit ist um so mehr auf den Fortgang und die wettere

VervoUlcommnung dieser sehr bedeutungsvollen Versuche gespannt, als die

günstigen Berichte der Tagespressc durchaus begründet sind und die (le-

fahr behoben erscheint, dafi Deutschland in dieser Hinsiclit vom Au;^Uuid

der Hang abgewonnen weiden kCKine. Weitere Aufschlü^.se wird Major

y. Paraeval, der gegenwärtig durch die Versuche stark mit Arbetlen in An-
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Spruch genommen ist, in einem der späleren Hefte dieser Zeitschrift selbst
geben.') S.

Fürst Albert von Monaco.

Auf seiner Jacht «Prinzeß Alice» fährt der Fürst Ende Juni in Begleitung l'rof.

Dr. Hergesells aus Straßburg in die ostgrünländiscbe See, um die in fiiihcrcn

Jfthren im Mittolmeer und im AUanlisdien Ozean mittels BatloD- und Drach«naurstiegeii

erfolrrcirh begonnene Erforschung des Vt^lialtens der Atmosphäre über den Ozeanen

auch durl fortzusetzen, B'orscbungen, an denen auf Hefehl des deutschen Kaisers sich

zurzeit in den •Pasaatregionen auch gewisse Schilfe der kaiserlichen Marine beteiligen,

worüber demnKchst in den <I. A. M.« von bcrofener Seite nHheres verOlTenlHcbt werden
wird. und wie weit ditrcli dns Knrsrhnngsprogramm der « Prin/.eÜ Alice- der mög-

licherweise in dietieiii Sommer von Spitzbergen aus /.u erwartende Âufslieg Wellmanns
onteratfltzt werden wird, muß die Zukunft erwoii^en. S.

Patent- und tielirauchsmiisterschau in der Luftsehittahrt.

DoutseheH iloich.

Finsj, riirhsfrisf bis ô. August lîtOb".

Kl. îîh. J. Hoffmann, Herlin, Pu luickMïJ.trferslr, 2. — Kluginaschiiie mil LuflbehüUer.

I). R. Gebr a uchsiii u i> I er.

77h. Bruuo Eekliurd, Frankfurt a. M., Krunprinzenslraße 2i. — Lul tsrim f mil zwecks

Lenkbarkeit auf einer Drehscheibe gdaserlem Molar.

Personalia.

V. Dirndl, Hauptmann im Eisenbahn-Regiment Nr. 1, stellvertretender Voi-silzen-

der des Berliner V( lt•l^^^ für Luftschiffahrt, durch Allerhöchste Kabinetts>Ordre vom
2. Juni .t!s Li hi n- in das Luft'^rhifTer-Bataillon versetzt nnd zugleich zum Führer der

Vunkentelegraphcn-Abteilung ernannt.

TfaMrt^ Premier*Leatnant im 1. Genie-Regiment (LuftsehiiTei), am 9. Mai in das

8. Genie-Regiment verseift.

RiouTeiine. Premier-Leutnant im 3. Genie-Itegiment, am 9. Mai in das 1. Genie-

Regiment (LuftüchinVr) versetzt.

Delarnns, Sekonde-Leutnant im 1. Genie-Regiment (LultschifTer), am 9. Mai zum
Premier-Leutnant befördert.

Ilir^< hmjer. f ilir.^i-f.i.ulnant im H. (if-nie-B( jrimfnt. eiiomals Krimmaiidtti' IfS

Luflschilier-Hataillons im 1. Geiiie-Ilegimcnl, bat das Ülfizior-Kreuz der Ehren-Legion er-

hallen wogen seiner Verdienste fUr Aufrechlorhallung der Ordnung während der Unruhen
im Korden.

Üi£ Redaktion hält sich nicht für verantzvortlich für den wissdmchaftlichen

Inhalt ihr mil Namen versehenen Artikel.

MU Reehit voràehaiim; têitw§is9 jtustûgt nur mit CbnUtnançaô* gniaitêt.

•) Vgl. um h .,lJu« Itiikbare LoilHt liiO v«u Fftn-rval • im llerzheft der „III. A. M." <S. itö). Ked.
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X. Jahrgang. #i Saptamber UNMb ii# . 9. Haft.

Äeronautik«

Goethe und die Luftschiffahrt.

Von P. M. PdihMBr Friedenau.

In einer vom 11. April 1821 datierten Handschrift Goethes finden wir

die Skizze zu einem gr(>ßeren Aufsatz, die in der Weimarer Ausgabe (2. Abt.,

Bd. 11, S. 299) die Überschnfi •Nalunvisponschnfllicher Entwicklungsgang»

erliiell. In dem jiingyt erscliienenen ."{'.). Dandc der Jdhiläuinsauspabe von

-üoethes Sämllkihe Werke* sah ich diese itübsche autobiographische

Erklärung gerade wieder, als ich an der Geschichte der LuflschifTahrt zu

meinem «Handbuch der naturwissenschaftlichen und technischen Allerlümer

(Tgl. Mitteilungen zur Geschiebte der Medisin und der Naturwissenschaften,

Band IV, S. 410) arbeitete.

Es hei£t dort in knappen, hingeworfenen Sätzen:

«Schönes Glfick, die zweite Ifiilfte des vorigen Jahrhunderts durchlebt

am. haben.

GroRer Vorteil, jï!eichzciti;i mil großen Entdeckungen gewesen zu sein.

Man siohl sie an als IJrüder, Schwestern, Verwandte, ja insofern man
selbst milwirkt, uls Tocliler und Söhne.»

Dann zählt Goethe auf, was er an Entdeckungen erlebt bat, was ihn

fesselte : Elektrizität, Optik, Alcbemie, Chemie, Galvanismus.

Dann notiert er :

cDie Luftballone werden entdeckt.

Wie nah ich dieser Entdeckung gewesen.

Einiger Verdruß es nicht selbst entdeckt zu haben. Baldige Tröstung.»

Leider war es mir nicht möglich, irgend eine ältere Notiz zu finden,

in der Goethe sich etwa über diosfi seine Erfindungsidec näher ausspräche.

Am 27. Dezember 178;i schreibt er zwar an Knebel :

• lîucliholz il 784—98, Ilofrat, Arzt und Besitzer der Hofapothekc in

Weimar) peinigt vergebens die LülTte, die Kugelt» wollen nicht steigen.

Eine hat sich einmal gleichsam aus Bosheit bis an die Decke gehoben und

nun nicht wieder.

Ich habe nun selbst in meinem Herzen beschlossen, stille anzugehn,

und hoffe auf die Montgolfière Art eine ungeheure Kugel zuerst in die Luflt

m jagen.»

An Lavater schreibt Goethe in diesen Tairen :

Ergritzen Dich nicht auch die Lnüiahrt !• Ich mag den Men.sclien gar

zu gerne etwas gönnen. Heyden den Erlindern und den Zuscliauern. »

Uluitr. Aeronaut. MitteiL X. Jahrg. 96
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Aus dem folgenden haben wir vier Briefstellen von Goethe wegen der

Luftballone, davon mniebst iwei an Fran von Stein:

19. May 1784. «Ich hoffe Du bleibst meinem Garten und mir getreu.

VieUeicfat ersuchen wir den kleinen BaUon mit einer Feuer Probe. Sage

aber niemanden etwas damit es nicht zu weit herumgreife..*

7. Juni 1784 ^ bezug auf die Memoiren Voltaires): «Dies ist fiber-

baapt der Charakter aller Voltairischen Witz Produkte, der bei diesen Bogen

recht aiilTällt Man kann ihn einem LuflbaUcn vergleichen, der sich

•dorch eine eigne Luftart über alles weg schwingt ...»

Dot- dritte Brief von 1784, in dem vom Luftballon die Rede ist, war

•an den durch spine «ralvnnisehon Tflpjrraphen später hf^knnnl gewordenen

• Anatomen v. Simmering, damals Av/A in Cassel, geiichirt

Juni 17SÎ. fin Weimar haben wir einen Ballon aut .Montgoiiitrische

Art -stciuon lassen, 42 Fuß hoch und 20 im gn")nten Durchschnitt. Es ist

ein schöner Anblick, nur hält sich der Körper nicht lange in der Luft, weil

wir nicht wagen wollen, ihm Keuer mitzugeben. Das erstemal legte er

eine Viertelstunde Wegs in ungefähr vier Minuten zurück, das zweitemal

blieb er nidit so lange. Er wird ehstens hier steigen.»

Das letste Schreiben ist vom 18. Oktober 1784 an Karl August gerichtet:

«Schlötzer ist hier und bedauert sehr Ihnen nicht aufwarten zu können.

- iSuchhoIz (s. oben) hat ihm den Luftballon- steigen lassen, ich hoSe der

deutsche Aretin wird Yon dieser Aetherischen Ehrenbezeugung sehr

geschmeichelt seyn.»

•Von untergeordneter Bedeutung sind ^nethische Bemerkungen zu seinem

«Entwurf einer Farbenlehre» (Didaktischer Teil, Krsle Ahti ilnng, Physiologische

Farben, ^ 30 und § 129) über Luftballone und Luftfahrer; sie fallen erst

in die Zeit von etwa 1795—1806.

Unter den neuen Eindrücken der Luftballone ist auch der kleine Auf-

tritt dicht hinter der Sehülerszene im «Faust» geschrieben. FaiJ«t stellt

die Frage, mit welchem Gefähr denn die Wettfahrt angetreten werden soll;

Wie kommen wir denn au3 dem Haus?

Wo hast Dd Pfetde, Knecht und Wageaf

Die Frage klingt recht altbacken, wie jedermann reist, so denkt sich

der Gelehrte die Fahrt. Anders der weltgewandte Mephistopbeles. Er sagt:

Wir breiten nar den tlMtel aas,

Der 8oU uns durcii die Lüfte tragen.

Du nimmst bei difsfin kühnen Schritt

Nur keinen grof>en Hündel mit.

Ein biaschen Feaerlnft. die ich bereiten werde,

Hebt una behend von dieser Erde.

Und sind wir leicht, so gebt es schnell hinanf.

Schon in der alten MaguS'Sage finden wir eine LuftschiflEahrt Wie
der Zauberer Simon zu Rom geflogen, so sei auch der Magna Faust in

Venedig aufgefahren. Im ersten P^austbuch, der ^Historia von D. Johann

Fausten (Frankfurt lö87)> entführt Faust drei gräftiche Studenten auf
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seinem Mantel im Fluge von Wittenberg nach Münch«!. (Kuno Fischer,

Goethes Faust, Bd. I, S. 48, 91, 93, 129—130).

^^^^^^

Aeronautische Landkarten, ein Bedürfnis für Freifalirten.

Die erfreuliche Zunahme von Freifahrten für Sportszwecke sowohl als

im Dienste der Wissenschaften und der Armee hat neaerdings Er-

fohrungen gezeitigt, welche die Frage nahe legen, ob nicht unsere htetliei

benutzten Landkarten den Bedürfnissen der LuftscfaiSahrt mehr angepaßt

werden könnten.

Die Frage ist vom Gesicht^^punkt einer leichten und schnellen Orientierung

und von dem einer gefahrlosen, sicheren Landung aus zu betrachten.

Für die Orientierung bei Tage haben unsere vortrefflichen Landkarten

gewili bisher immer ausgereicht. Bei der steten Zunahme der Nachtfahrten,

bei welcher die Erde, wenn nicht Vollinond herrsclit, in mehr oder weni^jer

tiefes Dunkel gehüllt wird, ist die Orlsbeslimmung vom Ballon herab bereits

schwieriger. Sie sucht aus den Beleuchtungen größerer Städte, aus den

Licbtnm der dahineilenden Personenzüge, aus Lichtreflexen von Wasser^

Mchen und Wasserlftufen her, im Vergleich mit Karte und bei Eisenbahn-

zügen auch unter Zuhilfenahme eines Eisenbahnkursbuches, Schlüsse über

den Balloi^urs abzuleiten, die gewiß immer zutreffende sein wwlen, sobald

von Anbeginn die Orientierung niemals verioren gegangen war und der

Windkurs fcst^'elegl ist.

Sciiwieriger wird schon das VViederiinden des Ballonorles, .sobald man

längere Zeit der Erde wegen zwischenliegender Wolkenschicht nicht ansichtig

war oder die Orientierung aus Unachtsamkeit verloren hat.

Die von der Schifliedirt her (ibemommene astronomische Methode ist

ein umständlicher Notbehelf, der nur von denen ausgeführt werden kann,

die sich Winkelmeßinstrumente zu beschalTen vermögen und mit ibier Be-

nutzung und AusM i 1 tu Si lunzugehen verstehen. Wie die längste, 52stündige

Dauerfahrt von^ Dr. Karl Wegner und Dr. Alfred Wegner vom 5.— 7. April

gezeigt hat, treten hierin'« :>nr]] i ruiner Fehler von 10 bis 15 km, ja sogar bis

30 km ein. Wo man jiarnK Iiis von der Erde sieht, wird man ja auf diese

astronomische Methode angewiesen sein. Über detn festen Land(> sind aber

diese Fälle doch seltener oder sind auf jeden l'^ull zu vermeiden. De.shalb

wird eine gute aeronauti^ilie Karte biet vorzuziehen und in der Orts-

bestimmung auch genauer sein.

Für die Karle kommen nicht allein optische Erscheinungen in Betracht,

es werden auch akustische zur Orientierung mit heranzuziehen sein. Das

Rauschen von Wald, das Brausen von Meeresbrandungen, das Rollen und

Pfeifen der Eisenbahnziige, das Getöse grolîer Städte, das l'ochen und

Hämmern mdustrieller .Anlagen, die Tier.stimm«n d- r nr^rfrr, der Wälder,

Sümpfe und Oewässcr geir:Latten uns in der Dtuikcihcit, im Vergleich mit der

Karle, Rückschlüsse über den Ivurs des Freiballons.
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Für unsere aeronautischen Karten kommen aber nur besondere, in der

Nacht bei kurzer elektrisclier Bolpiichtnng leicht ablesbare Sijrnaturen für

alles dasjenige in Betracht, was .-^ich in der Nacht durch fortdauernde und

durch eigrii;irti^'(> künstliche ReleuchtUDg Hcharf abhebt.

Es sirul dies alle größeren Städte, kleinere Urle mit elektrischem Lieht,

nachts leuchtende indnstnelle Anlagen wie Hochöfen, Gasfabriken, femer

große Bahnanlagen, weithin beleuchtete Chausseen, Leuchttürme, Feuer-

schiffe usw.

Sind solche auf der Lmdkarte in Zinnoberaufdruck mit besonderen

Signaturen bezeichnet, so heben sie für den LuflschilTcr mit einem Blick

diejenigen Figuren aus der Karle heraus, die tatsächlich aus dem dunkeln

Gelände ihm nntgcgoni^tiahlnn.

Die arronaiitist'hen Karlen Süllen aber aucli dazu beitragen, die Sichor-

heil des Lundens bei Tage oder bei Naclit besonders zu erhöhen und Schaden

zu verhüten.

Der Berliner Verein für Luftschiffahrt verlor am 21. Dezember 1905

bei einer Landung beim Dorfe Schenno im Forster Walde (Nieder^Lausiüs)

den Ballon „Aßmann'% dw gegen eine zu spät ericannte Starkstromleitung in

waldigem Gelände pegenruhr, hier Kurzschluß verursachte und explodierte.

Nur einem glücklichen Zufall ist es zuzuschreiben, daH nicht auch die

Korbinsassen hicibei in Mitleidenschatt gezogen und durch den starken

Strom getittet wurden.

Am 6./7. Dezeini)or ItK)") fuhr l'iailim ,. All;;ll.^ta• des Au burger Vereins

in Krummau (Böhmen) mit dem Schlepptau über eine Starkstromleitung der

Firma .Spiro & Sühne, verletzte hierbei die Leitung, sodaß der Betrieb zweier

Fabriken fünfStunden ruhte, was die Firma zu ein er Schadensersatzforderung

von 1200 Mark veranlaßte.

Bei dem stetig zunehmenden Betriebe mit Starkstromleitungen ist es

leider nur zu wahrscheinlich, daß solche l'nglückställe und unangenehme

teuere Sachbeschädigungen sich wiederholen werden. Dem kann alier einiger-

ma(?<ni v<iriirbei]frt wcrfioti. wenn auch alle- Starkclnimlcilungen kartographisch

aulgenomim n und aul alU; aeronaulisclicii Karten aufgedriukt worden.

Ich ni Khte daran erinnern, wie liie^e Lfilungcn selbst den wissen-

sctialilicb< Ii Drachcnaufsliegen am früheren Kgl. aeronautischen Observatorium

in Tegel derart gefährlich und lästig geworden waren, daß Herr Geheimrat

Aßmann einzig allein aus diesem Grunde schon sich veranlaßt fQhlte, das

Observatorium in die stille Einöde nach Lindenberg zu verlegen.

Endlich w&re es im Interesse der Luftschiffe, deren Entwickelung wir

gegenwärtig erh'ben. gewiß recht erwûn.scht, diejonigon Punkte auf den

Karlen markiert zu haben, welche gcj^'ori die Hauplwinde sicheren Schutz

îîpwâlirpti. LriilfT wissen wu* hi( rübcr noch «ehr wenig, weil der Wind-

schutz iiK 1,1 drill Aiigc, sondern iediglicli dem Ciefühlseni|iliiir!cn on. nbart.

(i* wib kanii num auf (irund einer «uten Karte mit Nivcaubtiieu. etwa

wie die unsrigc 1 :
2.') UUÜ, theoretische Vorarbeiten hierfür machen. Aber
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das luftige FUement unterscheidet sich doch darin wesentlich vom Wasser,

daß es kein Niveau kennt und seine Bewegungen nach den drei Dimensionen

hin richtet, und daß man bei ihm sehr darauf zu achten hat, wie die Schtifz-

wirkiing der Profile und Grundrisse bei verschiedciK^n Windstärken si( h

gt'siiiltun werden, worüber uns heute noch so gut wie gar keine Erfalirungen

zur Verfügung stehen.

Cb«rwei8«ii wir dah«r die schwierige Frage der günstigen Katurlufl-

hlfen vorläufig der weiteren Entwickelung der Luftschifltechnik mit ihren

Bedürfnissen.

Die vorbereitenden Arbeiten zur Austührung der vorgeschlagenen

aeronautischen Landkarten sind mit einer Reihe von Schwierigkeiten ver-

knüpft, welche die Durchführung ihrer Herausgabe von privater Seite her

als kaum rufi^ltch erscheinnn lassen. Nur in einem wohlorganisiprten Knltiir-

staate lass«'ii bich alle orfcn-dcrlichen Dafon »iurofi V» rmiticl'iiiu lici' statistischen

Slaatsar)^^lailen erfahren. Aber der l'rivuliuuuu ist augevv ie^ca auf dasjenige,

was nach Jahren vom statistischen Amte vcrüilentlicht wird und durch die

Gegenwart allemal bereits überholt ist.

Auf diesem Wege wird also niemals Aussicht vorhanden sein, zu

brauchbaren aeronautischen Karten zu gelangen.

Der ein>:ige zum Ziele führende Weg kann meines Erachtens nach nur

der sein, daß die Kommandeure der LuftschilTcrlruppen in allen Staaten sich

von der Nützlichkeit aeninnntix-Iioi' Kaitpii füi- liic .Aushildim^' ilircr WalTe

und von Herrn Hodoiitiiii;r t'iir die Zukunl'i in Kviri; uml Frieden überzeugen

und für (ii ren llrr.^ti llini;i hei ihren (n iit ralstuben (iic 1k i,'ründelen Anträge

stellen. Hier nur allein ist die,|ciiige StciU-, welclie oliue Schwierigkeiten

das Material von den betreuenden Dienststellen der Staaten erhalten, ver-

arbeiten und zur Herstellung der Karlen verwerten kann.

Für das Deutsche Reich wäre gerade jetzt der geeignetste Zeitpunkt,

die hauptsächlichsten Unterlagen zu sammeln, weil für das Jahr 1907 eine

das ganze Reich unifa.*?ende Belriebszählung geplant ist. Hierbei ließe sich

leicht durch entsprechende Mearbeitung der betriebsslatistischen Zühlpapiere

feststellen, weiche Betriebe elektrische Treihkräfle benutzen, wrkhe Hoch-

ofenanlagen und dergleichen haben, unter Heifüjzinirr von Shi/,zen über die

Lage der Leitungen bezvv. sonstigen Einriclitungeii im Gelumle.

Was die technische Auslulirung der Karten selbst anlangt, so bedarf

es lediglicfa eines Aufdrucks der neuen Signaturen in grell hervortretenden

Farben auf eine bereits vorhandene Landkarte.

Dem aeronautischen Zwecke genügt bei uns in Deutschland die vor-

trefOiche Landkarte von Vogel im Maßstabe 1 : ÖOO 000. Für militärische

Bedürfhisse käme ferner in erster Linie die vom Generalslab herausgegebene

ausgezeichnete Karte 1 : MOOOCMI in Helraeht, auf weleh(>r jeder Ort und jedes

Gut genau bezeichnet sind und auf der sich auch Wasser, Wald und Hohen

klar abheben.

Zur Förderung der Arbeit dürften aber aucii die Lufiscinilervereinc
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and die wissenschaftlichen aeronautischen Institute wesenthch beitragen,

wenn sie sich einigen, un» bei den entsprechenden Reiclisdienstaleilen eben-

falls die Bedürfnisse für die Bearbeitung aeronautischer Karten danulegen

und zur Geltung zu bringen. Gerade sie haben ja zuerst an ihrmn Leibe

-die Gefahren «npfundeo, weldie die Ausbreitung der dektrischen Starkstrom-

leitungen der ivissenadiafUtcfaen und sportlichen Luftschifiahrt zUfOgen kann.

Hermann W. L. Moedebeck.

Berliner Verein für Luftschiffahrt.

Wettbewerb fBr FreilNülonH gelei^enflidi «lo^ t>r)|!nirigea Bestehenii des Berliaw

Veirliis nir Luflschiiralirt.

1. Oer Wettbewerb eHulgt geinäU den «Statuten und Regleiiienls der Fédération

Aéronautique Internationale».

2 Die Preise sind Kunstgegenstände aus Silber. Für jo 8 Ballons gibt es jedes*

mal einen Preis. Diese heißen: erster, zweiter usw. gemäß ihrem Werl.

Alle Teilnehmer am Wettbewerb erhalten eine Erinnerungsmedaille.

5. Es fibt nur einen Wettbewerb und zwar eine Weitfabrt. Die Spordcommission

Jt's Herliner Vereins für Luftschiffahrt isl berechtigt, bei zu ungtinsti^'or Windrichtung

anstelle der Weilfahrt eine Zielfalirl treten zu ln«sen, hei der die Landung möglichst

nahe an einem vorher bestimuilen Orte zu erfolgen hat. Die Eutscheidung hierüber

erfolgt eine Stunde vor Beginn der BaUenfQlIang.

Î. Zugelasst n werden alle Ballons, die den «Statuten und Reglemi tils il' i F A I

entsprechen bis zur üriiße von 2(KK) ehm. Die Ballons müssen Eigentum eines Klubs

oder Mitglieds der F. A. I. sein. Die Ballons werden nach Ballast gehandikapt.

6. Der Einsatz ist *uf 100 fres. festgesetzt und muß bis zun Abend des 1. (Hctober

1906 in der Grschfiftsstolle des Berliner Vereins fiir T.urischiOUirt, Berlin S. Dres*

denerstraße 3n, eingezahlt sein (Schluß der Nennungen.)

6. Das gesamte Ballonmatenai für den Wettbewerb muß vom 12. Oktober 1906,

6 Uhr morgens ab zur VerfQgnng der Sportltommission in dem «Berliner Gaswerii» in

T^el bei Berlin sein. Für Unterbringung des M.TUriaîs- wirfl Sorge getragen.

7. Die Ballons müssen dort am Ii. Oktober ÜKjG um 3 Uhr nachmittags zur

FfUluog bereit sein. Zu dieser Zeit beginnt die Füllung. Die Abfahrten erfolgen gemäß

den Los. Die Ballons folgen sich in Abständen von 6 Minuten.

8. Das Gas — f.rni htgas — wird gratis frelicfert. Die Kosten der Rßckfabrt des

Füiirers und des Materials nach Berlin werden erstattet.

Der OrgraolMtiensBOssAift

V. Tschadi.

Die Medailleder Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen.

In dein l)c>ti'ol)en, fi»'n I,ultsrliinVrs|K>rl /.u W'ntciiVr und immer ^lüßeren

Leislungea anzuregen, iiut die LeUuiig der IllustnerLen Afionaiilisihcn Mit-

teüuiigeu sich bewogen gefühlt, eine besondere aerouautisclie Medaille prägen

£u lassen.

Der Avers derselben stellt den Phöbus dar auf dem von feurigen Rosmu
gezogenen Himmelswagen, einem in den Wolken dahinfli^enden Ballon

naclgagend.
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Der Rmn zeigt zweii um den Preis ringende Ballons ; im Hinter-

grande sieht man aos der .Vogelperspektive Straßbttrg mit dem Hflnster.

Üanmter- befindet sieh eine Tafel flir die Widmung. Um den oberen Rand

steht die Devise: «Audentis fortuna jnvat!»

De^ Entwurf ist von dem Berliner Kfinstler, Bfldbauer A. M. WoUf,

die Ausffihrang hat die bekannte Berliner MedaiÜen-Munse A. Werner ft Sohne

fiberoommen.

Nach dem Wunsche der Leitung der I A. M. soll die Medaille all-

jährlich bei den Wettflügen des Internationalen Luftschiffer-Verbandes zur

Verteilung gelangen, nach nachfolgenden Satzungen:

§ 1.

Die Leitung der I. A. M. stiftet eine HedaUIe fttr besondere aero-

nautische Leistungen hinerhalb des Internationalen LufLschiffer-Verbandes,

wdche bei den al^älirlichen Wettbewerben ineinzelnenExemplaren verteilt wurd.

§ 2.

Zur Verteilung gelangen :

1. eiue îToHone Medaille für Wettilüge zwischen Luftschillen oder

Flugrnuschineii
;

2. je eine silberne Medaille für

a) Wettbewerbe im Dauerfliegen von Luftballons untereinander,

b) Wettbewerbe zwischeaLuftballons imVereln mit Selbstfahrern
;

3. je eine bronzene Medaille fCir

a) die beste Dauetfabrt,

b) > > Gebirgsfahrt,

c) » > Marinefahrt,

d) den besten Drachenaufstieg,

e) » höchsten Registrierballon-Aufstieg

innerhalb des letzten Jahres.

§ 3.

Die Enbcheidurig über die Verteilung der Preise zu 1. uud 2. crfulgt

durch die Sportkommissioo des Internationalen LuftschilTer-Verbandes ; sie

bezieht sich lediglich auf Leistungen, welehe wahrend des alljährlichen

Wetffliegens dargelegt sind.

Die Entscheidung Über die Preisverteilung zu 3. geschieht seitens des

Vorstandes des Internationalen Luftsebiffer-Verbandes, welcher hierbei ohne

Rücksiebt auf den Internationalen Luftschilfer-Verband die besten Leistungen

innerhalb des verfloss^en Jahres im allgemeinen berücksichtigt.

Der Leitung der L A. M. bleibt in jedem Falle eine Stimme bei der

Abstimmang vorbehalten. 9

Digitized by Google



304^
Bericht Qb«r die Landmig des Ballons „Ernsf* «m 14, Juli 1906

im Erzgebirge.

Bei der Landung des nallrms ' iisl. am 14. Juli lOOfi im Erzgebirge ereignete

sich der rrifiill. (^af" dt-r Fiihrtr iii>n nchlfii inneren Fußknöchel brach.

Ich fühle mich zu ein<>r kur/.en Schilderung der Landung verpflichtet.

BaUon «Emst» stieg am 14. Jnli gegen 10" Uhr von der Gaianstalt in Bitterfeld

auf. In südüsthcher Richtung ging die Falirt üslhch von Chemnitz vorbei anf dtt En-
gebirge zu. mit einer Geschwindigkeit von 20—25 km,

Das Wetter war im allgememen klar. Am Horizont tauchten in mehreren Rich-

tangea Gewftterwolicen auf. Die Fahrt selbst wnrde darch Wtdkenbildnng nur iranig

beeinflußt.

C;i- 20 km südöstlich Chemnitz, wurde der Kntscliluß zur Landung jit-raßt. Es

war die Krage, ob bereJt» bei Marienberg gelandet werden sollte, oder im Erzgebirge.

Das schöne Wetter, der Reis der Gegend, die allen drei Inaassen noch anbekannt war,

gaben den Aus^ichlag zugun.sten des letzteren Entschlusses. Es wurde beabsichtigt,

zur Landunjî das Tal in Aussicht zn nclirnon. indem hei Roitzenhaiii die böfimisch-

»ächsische Grenze läuft. Dieses Tal war nach den vorhandenen Karten unbewaldet und

tier genug gelegen, nm die Landung im Windschatten vornehme zu kennen.

Der letzte Teil der Fahrt wurde am Schlepptau zurückgelegt Kurz vord^Kauim-
höhe dcbî vordcriten Gebirgswalles stand d( r liallun an einer zur Landung geeigneten

Stelle einen Moment fast still. Als die Gunst der l^agc zur sofurtigen Landung ausgenutzt

werden sollte, trieb ein aubteigender Lunstrom den Ballon in der alten Riehtang weiter.

Bswurde nunmehr risti^ostellt, dafi das zur Landung in Aussicht genommene Tal bewaldet war.

Dapesren befand sicli ttwa 400 m hinler der eben iilierschriltenen Kammhöhe eine

ca. v^li m im V^uadrat groüe, zur Landung geeignete Waldblöße, welche etwa 30 m unter

Kammhöhe lag. Es wurde ausgeklinkt, der Korb setzte auf, gleichzeitig wurde gerissen.

In demselben Augenblick wurde der Ballon von einer aufsteigenden Luftströmung 10—12 m
hoch gehoben, so daß der Ballon sich in der Luft nahezu entleerte und der Korb in fast

senkrechter Richtung zu Boden kam.

Trots alledem muB die Landung an und (Ar sich als «glatt» bezeichnet werden,

und w&rs auch ohne weiteren Unfall verlaufen, wenn ich nicht durch Beobachtung des

Aufselzens dos K^irbea auf den Erdb<)den den richtigen Zeitpunkt verpaßt bätte, um mich

hoch genug in die Taue zu hängen. Ein fernerer unglücklicher Zufall brachte es mit

sich, daß ich beim Landen mit den l\afiepits«n auf die Schleifseite kam und mir hier-

durch den erwälinlcn Knüchelbruch zuzog.

Eine SchleiiTahrt hat nicht stattgefunden, der Korb hat sich bei der Landung kaum
3 m von der Stelle bewegt

Es wire bei nachtrAglicher Betrachtung vielleicht richtiger gewesen, trotz der Be-

waldung des Tales von Reitzenhain ohne Rücksicht auf eventuellen Materialschaden

d o r i zu landen, aber die verhftUnismttAig geringe Windgeschwindigkeit gab hierzu keine

zwingende Veranlassung.

Mit obiger DarstellniM^ glaube ich erwiesen zu haben, daft bei der Landung einer

jener unvorhergesehenen Zufälle eintrat, die auch in anderen Lebenslagen der eigentliche

Grund körperlicher Verletzungen sind.

Herwarlh v. Bit tenfold. Oberleutnant im LuftscbifTer-Bataillon.

Die erste aeroniutiselie Autttellung in Amerike.

(SehlsB.)

V]-i. «ebeint einen ganz eigenartigen Au.sblick in die Zukunft m gowîibren.

Diescü Uewirr von Tragflächen, Steuern, l'ropellern und Motoren tut doch gerade, als sei
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ein ganzer Schwärm von Flugmaschinen bereits das selbstverständlichsle Ding von der

Well und es mutet einen auch wirklich sehr eigentümlich an. wenn man sich klar macht,

daß alle diese Maschinen erfolgreich geflogen sind. Die photographische Aufnahrae ist

speziell den Arbeilen Herrings gewidmet, doch der hervorragende Platz, den zugleich

Langley-Marlys vorzügliches schweres Bezinmodell darauf einnimmt, setzt deren nn- .

gewöhnliche Bedeutung ii\ umso bessere Beleuchtung.

In der rechten Koke hinten, in der Höhe der Draperie, erblickt man nicht sehr deutlich

Herrings Dom oder Kuppelgleitmcdell, wie der Augenschein lehrt, ein ganz großes Ding.

Sein Druckzentrum bleibt auch bei großen Änderungen der GIcilgeschwindigkeit und des

Luftsloßwinkels stets am gleichen Fleck, datum ist die Stabilität perfekt und der Trageffekt

Illnetr. Aeronaut. Mitleil. X. Jahrg.
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einer klf^inon Oberfläche ^^norm, nbrr dor «Drift» viel zu '^rrrif«. für niUzlirhf» Verwertung.

Von ihm führte der Weg über die bereits beschriebene primitivste Form automatischer

mechanischer Regulierung praktisch efTektvoUcr, wenn auch an sich weniger stabiler

Tngflidieti m dem reehts unten in iteiienden kleinen Modell mit flbereinander geordneUn

Trtfflt€hen> wdches während der AonteHang im Flu;: gezeigt wurde und durch eine

prachtvoll ruhige \im\ siclige Bewepnnp allKemeitu' Uewunderung erregte. Die Rippen

seiner Flügel sind so solid und schwer, daß Verfasser, als er das Modell in Abwesenheit

dee Erfinden halbTollMidet eeb, «Qent amiàfam, e« handelte eich nnr nm die eehemetieche

Rekonstenktion eines frfiheren Modells und keinen prsktischen Flugapparat So nntev-

schätzt man fortwährend die Tragkraft zwerkm.lP.in: peformtpr Flächen. Der vnrerwähnte

Mr. Kiniiiall liutle gleichfalls ein klein»»? AeroplanniodcH mit Gummibolnel) fhijiihercit.

Es war sehr lehrreich diese ungewisse und erratisciiu Aktion mit dor mathotnuiisch

sicheren WirknuKsweise des sdiweteran Herringsehen Modells sa rergleicfaen. Bo*

sonders in die Augen fallend ist die große, elegant gearbeitete hölzerne Propellerschraube

in der Mitlf. eine von dem Paar, niit dem H err inj; hrn its v'>r 8 Jahren jenen denk-

würdigen ersten freien erfolgieitheii Motorllug mit Freßluftbelrieb ausführte. Doch sei

es hier mit Freuden gesagt, daß er jetzt wieder eifrig mit einer sehr bedeatnngsvoUen

Axbeit besehiftigt ist Oben vor dem Langleymodell erseheint das ihm htstoriseh

YOtMnsgefaende vielerwähnte große Herringbenzinmodell, das so enorm viel (ökonomischer

arbeitet und längere Flii^p gemacht hat und hier besser als irgend sonst wo txx sehen

und zu verstehen ist. Die Aufmerksamkeit sei besonders auf die schief über die

ontere Tragfliehe hinlaufende Flecfcenstraßc gelenkt, die vom Motor hecrOhit wtd so

drastisch die Richtung der vom Propeller abgestoAeocn Lnft illustriert, die genau senk-

recht ist zu der Antrichsflärhc, ') — Viel F.rwäfiiin^ vr-rdient der offfnc Kasten mit den

vielen beiderseits zugespitzten eigentümlichen llulzfornien. Es sind l^rofLssnr A. F. Zah ras

Versucliskörper, mittels welcher er die Form des geringsten Widerstands für das aero-

statische liOflsdiiff in seinem Windtonnd bereits schon so goiao ennittelt hat Die

Modelle bestehen ans je zwei Stücken. Man kann sie in der Mitte auseinandernehmen

und 7.n eincT Menge unregelmälViger Formen von nMif»m ^usimmcnsctzcn Ein stumpfer

Teil vorn und ein spitzer binteo ist dabei jedesmal die zweckmäßigere Kombination.

Der Hanplwert Ton Ftf. é liegt in der Deutlichkeit, mit welcher das Mstmisebe

erste Dsmpfmodell Professor Langleys darauf ta sehen ist. Es unterscheidet sich in

Tragflächen- und Propellerform beträchtlich von dem ja auch doppelt so schweren

und schnelleren Benzinmndoll, Sein motorischer Teil ist sichcrhrh wundervoll genug.

Trutz seiner voluminösen Form wiegt er (vom Verfasser gehobenj so wenig, daß eine

Dame ihn als Paket einen gansen Tag lang mit rieh tragen könnte, ohne die geringste

Belästigung zu spüren. Die Dampfmaschine selber erscheint genau wie eines der

bekanntf'ii .^jr., !7*»nf_'» und iluc 1 '
i IF sind zunächst ziemlich unvcrstlmllich. Der

große Kesselumfang und btirnwiderstand erklärt sich hauptsächlich daraus, daß

alles Wasser för einen Flag im < Dampfdom hier einer recht großen Hohlkogel,

selber aufbewahrt wurde (deren Lokation im Ensemble wiederum nach Hr. Marlys
Erklärung viel mit der Stabilität des Flugapparats zu ton hatte, indem die Wassermasse
genau im Drtrekzentrum placiert war) nnd daß nnr eine aüerdin?«? besonders kräftige

Zirkulationspumpe, aber keine Speisepumpe vorhanden war. Der tienzinbehälter unter

Druck bestand ans einem gans ähnlichen Globus, der auf dem Bild vom su adien ist,

da der Bog der bootförmigen «Flnggondel» entfernt war. Der cSchomstein» hinten mit
Lokomolivejektor wiegt wie Papier. Die Dampftnaschine ist horiiontal in der Flug-

0 Verhttcr lab es Obrigvu ganz kCRlich is «faMr lwd«nt«B4 OMiMMwlMt F«aii, aitt MtoileiMi
yUclwB,

aaderera Wölbungsprofil und einer aaccnscheinlich verschiedener Art ^rr (rr^iOtonteils * ntronitoti

RectiUenrorriehtune. Letztere war auch bei fast allen AussteliunifBobjekttiH «vefatumtritiit*. Li wurü« in

der rienicen Halle der Ausatclluug eine Versuclissaric vorgeoomnn m. <Ii<; auf die exaktcate Weise einen

garni oBttbfirtca Tnigeffakt per S. «Umoiutriert«. üi« bom Form hat wMiistt and «tirkm Blppes «ad
SpasBiiBfaB vbA m Bocb wssJc» SÜiswidtmtaad.
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richtung, die Pumpen (pine davon für Drucklicht) sind vertikal. Durch die Länge der

Pleuelstange erinnert die Anlage so auf gelungene Weise im Ansehen an eine ganz alt-

modische Schiffsmaschine. Die Heizung entspricht einer doppelten Lötrohrflainme, und

-«1

1fr. Herring, der als Vorgänger Marl y s einen besonders kräftigen Hrenner konstruierte

erklärt, daß der hohe Druck, mehrere Atmosphären, im Benzinbehiilter die Flamme so

hei/) machte, daß der ganze Kessel im Augenblick damit hätte geschmolzen werden

lönnen. — Rechts, vorn auf dem Bild, bekommt man einen guten BegriiT von dor Größe
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des -rintf liliivianischen» Hargravemodfîls (frsrheint os nicht hii r wirklirh wie r"n Fossil),

zugleich von seiner extremen Unanlaslbarkeit, denn Flächen, wie PropcUor, sind aus

Papier und die Bippen wie StreichhSIser. Auf dem leeren Tisch dnnmleT war es AvS-

gftbe dee Verhiaen, zu den besuchtesten Zeiten Bücher und Zeitschriften der Durch-

sif-ht durch dns Publikum zu?îin;;Iich 7.u machon Im niaskastcn danfben sieht ii:rin 'las

Herringsdie Modell, und oben darauf, liinten, ein Modell der eigenartigen Aeruplan-

ntetboden Bvil Berliners. 0ie llaecÜne davor mit den vida» Propelfeni Ist eine

der zweifelhaftoren Eracheinnagen* die auch auf dieser Ausstellong nicht gänzlich fehlten.

— Dns r i|>enlümliche sehr in* An?p fallende Objekt, links in der T-nft, darf nicht mit

Schweigen üJ>effangen werden, schon wegen seiner historischen Rcdeutung. denn es

reprflsantiart die Forlsetzniif des Ifaxinaehen Unlemehmepa. Hr. Henry A. Honaa
der bei den Versuchen mit der groiten Mazimaeheii Maschine auperintendierte, mrlualt

nach dem Rficktrilt Maxims die Knntrnllc von dessen Aktioniren und ein ganz eigen-

artiges Projekt von ihm wäre vielleicht im großen ausgefflhrt worden, wenn ein ein-

eisflnArrieher Iflcen nicht inswisehen gestorben wirei
"

Die Haaimsche Dampf-

anlafa will er beibehalten, jedoch die Kolbenroaschinen dnrch sein eigenes Turbine»-

system ersetzen, 200 Fl'. Die Turbinen sollen, (»hne t^l.i-rsni^nnp, 7'n*ei Sfînaubcn zu

tMJOO—^10000 Umdrehungen die Minute treiben, die, auj bestem Cbromstalil bestehend,

der ZentriAtgalltrart erfolgreich atandhalten, alter natflrlieh von Icleinem Umfang sein

müssen. Sie sollen aber /.ut,'leich die Last tragen, denn die dreieckigen Aeroplane, in

gleichfalls .Maximscher Treppenanordnung zu beiden Seiten rb r sc hilTsf<iriMi5:en Stnikltir.

sind nur als Stcherheitsfaktfir gedacht. Es erregt ein gewisses Miklrauen, daß auf Neben-

pimkte, Varweitnng der Flugmaschine zugleich als Land- und Wasserfahrzeug, schon

beim ertten Entwurf soviel Gewicht gelegt wurde. Die Propeller sollen nach jeder

Richtung vorstf'llbnr sein ;:y i nski iiji>c lier Widerstand?) und ihr Luftstrnm sull ib n auf

dem durchlässigen «Dach» der Struktur beflndlichen Kondensator bestreichen. Im ganzen

ist es ein EntwnrT, der bei einigen drastischen Ideen doch anf lanter unversuchte und

sdir ungewisse Punkte ohne rechte Grandlage anfgebant ist Die Turbinen sind bereits

vermcht worden. C* lüenstbach, New-York.

On sait que le Comte de la Vaulx vient de construire un ballon dirigeable <nii se

Fait remarquer par son très faible volume. Sa carène, en effet, ne ron'it'n) pas plus

(If Tiiil im' tr.s-i ubes d'hydrogène: r'vsl donc avant Si;!' iin app.irct! d'oxpi-r iimtitalinn

Ü aflecte la forme d'un fuseau syméirique de 32 nit-lr^s d*î lung, avec un iliami-lre

maximom de 6 mitres, soit un allongement de 6,* diamètres. Son enveloppe est en

étoffe caoutchoutée et contient un ballonnci-compensnteur de 120 mètres-cubes.

[.es sii'i|>enles on càlilc* d'acior, disp osées suivnnt ]c |>rineip<- rîo Dupuy de l^ôme.

en réseaux inaugulaires qui assurent la solidarité du ballon et de la nacelle, suutietment

tout d'abord une longue vergae horizontale de 20 mètres de long, placée Irés près du

ballon, tandis que la nacelle elb -ux'tne se lrt»uve h 6 mètres en-dessous, La forme de

cette naccHi est celle d'une baritio de 3m.(^) de Ion?; elle est construite en tubes

d'acier; au milieu de celle ossature, ou a disposé le panier d'osier où se place

Taéronaute.

I.e moteur .Ader à i cylindres en V. tournant li 1S<KJ tours, peut développer 16

ehevaux, aver un radiateur en ci'Ujie-vent plnrr h l'avint il^' h nacelle. L'h<''!ir«' tour-

nant à UW tours, ebt également à 1 avant ; mais, alin de la rapprocher du centre de

Luftschiffbauten und LuftschifTrersuche.

Le ballon du Comte la Vaulx.
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pou»K(M\ on Ta disposée au bout de la vergue longitudinale <|ui sert également fi fixer,

à l'arrit rt', \f «rouvernail (juadrangulairc du 3"i5f1 X 2,25, soit 8 inMres carrés. L*li«'lire

se trouve aussi à 2 mètres cn-dcssous du ballon, et â 4 mt'lres au-dessus de la nacelle,

c*est»à-dire «ensibtemeDt sur Taxe de poussée. Il a fallu eombiner, pour mettra Thélioe

•n mouvement, un syst^MM de transmission à cardans, et Ton n'ignore pas que les dépla*

cements rclatirs de la v^r^^uc et de la nacelle OÙ se trouve le moteur compliquent

singulièrement le problème dans ce cas.

— il,00 ..

I« iwltoii mstoitr à du compte d« la Vovtx.

En outre, pour faciliter Its déplacements relatifs inévitable?, rarlne vertical delà

transmission est formé de deux tubes téle^mpiques, glissant l'un dans l'autre.

La transmission est ainsi flexible dans tous les sens, ce qui lui permet de résister,

sans que le mouvement en soit affecté, aux secousses, aux chocs, aux torsions dûes au

Tent dans les virages.

On a combiné tmis les organes du ballon pour fpi'on puisse les empaqueter à

l'atterrissage et les embar(|uer facilement on chemin de fer. On peut en faire quatre

colis maniables et d*un poids modéré:
1«> L'enveloppe forme un paquet de 1 mètre-cube;

2^ la nacelle, un colis de 2 mètres .sur I mèlre;

3" la poutre armée se décompose ègalemenl en deu.K parties, formant chacune

on colis de Ô>b80 de largeur et 10 mètres environ de longueur.

Le prix de revient ne dépasse pas .WOOO francs.

I-a force ascensionnelle n'étant que de 800 kilos, si l'on en défalque 1p5 WO kilos

que pèse le matériel en ordre de marche, il ne reste que 200 kilos pour le voyageur

et le lest

Un seul aéronaute, ce serait évidemment peu si l'on devait utiliser le ballon à

des reconnaissances militaires, son attention étant absorbée par la conduite du ballon.

Mais ce n'est là qu'un appareil d'essai.

Le comte de la Vanix compte, s'il réussit, construire on nouveau ballon plus

grand avec moteur de 2i chevaux, sur les mf'me.s principes.

Le gonflement préliminaire a eu lieu le 11 mai au parc de l'Aéro-Club, Les essais

de réglage ont été interrompus assez rapidement, des mélanges d'air ayant alourdi le

le ballon. On en a profité pour réaliser quelques améliorations que les premières ex-

périences avaient indiquées, et le ballon est prêt It renouveler ses essais. 6. E.
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Le ballon Wellman.

Comm« il en avait annoncé l^intention, H. W. Wellman^ le chef de la Wellman
Chicago Record Herald Polnruxpodition, est parti, avec les autres membres do

la mipsi<in. pour 1« Spilzbor», où iloiv( i\( avoir lieu, pendant les mois de juillet et «l'anAf,

des expériences permettant de tixer le mode d'eiuplui du matériel aéronautique ot des

traimnx automobiles «lui constituent la caractéristique de l'exploration projetée au Pdie

Nord, et dont la nouveauté exi<;e bien une mise au point complète, aussi tnea que des

/prr iiv; s répétées avaut le départ définitif, sous peine de s'exposer aux plus graves

mécomptes.

n y a, en effet, encore bien des points obscurs sur la meilleure manière de faire '

usage d'un pareil matériel pour réaliser un raid aussi prodq|[ieux de 1030 kilomètres vers un

but tîi' liM iiiim-. s-ans ravitailloiiimt possible h îorrr pn rnurs- df rmit'*. I.a î*^cbnique elle-

même des ballons dirigeables n'est pas à ce point établie qu'on puisse être assuré qu'un

navire aérien atteindra la perfection du premier coup et sans retouches nécessaires.

L'excellent article que les 111. Acr. Mitteilungen consacraient à ce ballon dans un de

Irtirs derniers numéros, indiquait en particulier iinc ce ballon no pemlilnif pas capable,

malgré sa grande capacité et sa grande fon c asi < nsionnelle, d'enlever tout le poids

de ce qu*on veut confier à sa nacelle; mai.s qiK {lourrait-on supprimer qui ne soit

indispensable?

On peut donc augurer que l'année 15)06 sera consarrfo à i préparatifs et que

le départ pour le grand voyage ne s'eiïecluera qu'au mois de judicl liA)7.

En attendant, Kf. Wellman s^est établi au nord du Spitzberg, sur les bords du

ac MjSsen qui lui oITre un champ commode aux essais aérnnautiques. On y construit

un vaste hnll «le 7^ méires de lon^, 31 métrés ilc l,;r;j^i' i (
'2(' niMii -, tir li.uit, pour

servir de remise nu dirigeable, et auprès duquel on installe également l usine k hydrogène.

MM. Hervten et CoUardeao s'occupent spécialement de la partie aéronautique.

On organisera en même temps le poste lixe de télégraphie sans Iii. On sait que

les appareils du poste a'-ritu, d.uis la nacelle, ne pèsent que 2(J<) kilos au !ntal. '"'est

peu si l'on veut envoyer les signaux i\ très grande dislanco; mais c'est encore beaucoup

de surcharge, étant donné le poids dont on dispose.

Complétons, autant que les renseignements donnés le permettent, les indications

contenues dans l'article précédent (111. Acr Miftrilnn'^-in. (). lieft, .Iiini l'.inn
, L'i tivclnpne

du ballon est divisée en cinq zones, transversales confectionnées en étoffe d'autant plus

résistante que te dian^ètre est plus grand. Cette résistance, d'après les essais du la-

boratoire de la chambre de commerce de Paris, est: '
'

de SlriO ]cili>s, |ii>ur !.i znur centrale,

de 2Gl)U kilos, pour les deux zones adjacentes,

et enfin, de 2800 kilos, pour les deux cAnes avant et arriére.

La carène contient un ballonnet & air de 850 mètres-CUbes (environ de la capacité

totale qui i-'^f flr- ^'550 mètres-cubes).

Pour augmenter la stabilité, le constructeur a disposé un plan horizontal et un plan

vertical. Le premier est situé au dessous de la région centrale, tandis que h? plan

vertical forme une fausse-(|uil!c ou queue de flèche qui s^étend vers Tarrière, jusqu'au

gouvernail. Ce^ différents plans d'éloffe sunt maintenus par une longue vergue en bois

creux, indépendante de la nacelle.

Celle-ci est établie dans une carcasse on acier, longue de 16 métrés et à pointes

eBilées, sous laquelle, à 1 mètre, est su^ndue une plateforme, servant de tender:

c'est là que seront emmajiasinés los r\pprovisîonneinent«. en pnrtirnlier l'essence, et que

seront arrimés le canot en aluminium et trois traîneaux automobiles. Les suspentes,

en cftbles d'acier munis de tendeurs à vis, s'attachent sur les flancs du- ballon par

rintermédiaire de pattes d'oie en cordes de chanvre.
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Dans la nacelle, sont placés trois moteurs :

1* Un moteur Clément de Gü chevaux, destiné à actionner Tliélice principale

dPavant qui doit donner à elle-Mole une vitesse de 84 kilomètrea à llieiire.

2* Un motrnr dp secours de 25 chevaux (Turgan), actinnrinnt l'in'lice d'anir-n^,

plus petite que la première et qui, en cas d'avarie de colle-ci, pourait imprimer encore

au ballon une vitesse de 17 kilomètres. On estime qu'en faisant marcher les deux hélicea

ememble, on (ditiendnit une vitease mazinrom de SO à 82 kilomètres à rbeare;

3* Enfin, un prtit moteur de 5 chevaux (Werner) fera mouvoir le ventilateur

remplissant le ballonnet à air. et la dynamo de la télégraphie sans ßl.

Nous nHnsistons pas sur la description des héUces et sur les autres points qui

ont été décrits précédemment.

I,c {mtderopo-stabilisaleur et le retardateur nnmi de grappins pour s'ari inrluT au

sol, sont attachés aux deux extrémités d'un même câble qui s'enroulo sur un tambour,

n suffit de faire tourner le tambour dans un sens ou dans Taulre pour relever l'un de

ces «nsins et laisser descendre l'autre jusqu'au sol. ht cftble passe sur une poulie

placée & Tavant de la vergue: nous ignorons d'ailleurs dans quel but. G. E.

n y a quelques années, un ballon dirigeable baptisé <la Ville de Parts» avait

été construit aux frnis du M. Henri Dcutscî» (de la Meurthe) dont «m connaît la solli( ituJe

pour les progrés aéronautiques et auqtiei on était redevable déjà du grand prix gagné

jadis par Santo8-1>nmont. Ce ballon a figuré an dernier Salon de PAutomobile, suspendu

à la VOâte du Grand Palais des rihanips-Elysées. On Ta également exhibé tout gonflé

au parc de TAéro^Ilub à Saint-Qoud; mais, en définitive, il n'a Jamais été essayé

régulièrement.

n a été complètement transformé par Mr Henri Kapferer, ingénieur de la maison

Deutsch, déjà connu par des essais assez heureux d'aéroplanes : ou, plus exactement, le

dirictabli- a éti' complètement reconstruit, en s'inspirant des principes de Renard et

et Hervé sur l'empennage.

L'enveloppe, de forme cylindrique, peut contenir 3200 métres^bes de gas. Elle

est garnie vers l'arrière de quatre petits cylindres allongés formant Tempennage tel qu'il

est préconis.' par M Hcrvr.

L'hélice placée à 1 avant sera mise en marche par un moteur très puissant. C'est

M. Edouard Sarcouf qui a construit ce nouveau navire aérien qui va être très pro-

chainement essayé dans la vaste plaine de Sartrouville, où Deutsch fuit construire

un grand hall pmiv lui >on'ir fie romî'^e Ces essais sproni parîii iili*' ri>ment înléresaants

suivre, à cause des prmcipes nouveaux dont ils sont la mise en leuvre.

AulVer den irrtiimlicfu n AutTas^rm ji n lib- i ilrn Kinfluß des Wmdes auf frei in dor

Loft fliegende Körper, weicht s Thema wir im letzten Hefte der Illustrierten AeroiUiutischea

Mitteilongen besprachen, he;;<-gnctett uns in letzter Zeit noch einige andere flugtechnische

trrtflmer, die. weil sie von Iti^'enieurcn und Anhängern des dynamischm Flages stammen,

wohl der Erwähnung wert sind.

Nach Ansicht eines dieser Herren, welcher sowohl in unserem als auch im Berliner

Vereine Vorlrige hielt, soll die lebendige Kraft des bewegten Fhigkdrpers rar definitiven

Le ballon Deutsch (Ville de Paris).

Irrtümliche Auffassungen Uber das Flugproblem.
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Liisung dr^ liynrrmisclien Fluges beitragen: indrm --- rler Vnrlrn^pnde meinte —
nicht bloß die mulorische Kraft der Maschine, sondern die lebendige Kraft des be-

wegenden Flugkörpers es ent möglich macht, gegen stärkere Winde fliegen zu können.

Der Idoengang dieses Herrn ist folgender: Der Motorballon schwimmt in der Luft

wie lior ri<;rh im Wa-ssor, und da der Hallon in der Luft wie der Fisch im Wasser das

spezihschc Gewicht des von ihm verdrängten Mediums hat, so muß derselbe zu seiner

horizontalen Bewegung eine Summe von Arbeit leisten, die gleich dem gesammtcn Stirn-

widerstande dos Schwimtnicörpers multipliziert mit der seicondüchen Eigengeschwindig-

keit ist. Folglich kann der Mf>tnrbn11f>n, bei dem großen YnliKncn, den er haben muß,

und dem daraus resultierenden großen Slirawiderstande, nicht die genügende Eigen-

geschwindigkeit erlangen, utn gegen stftrkere Winde ankämpren zu können.

Soweit wäre der Gedankengang, wenn auch nicht ne«, aber richtig. Nun kommt
das Neue, aber L'nrichti-< . Drr Vnrtrnjrcnfin mrinf, woi! der Vogel srhwrrrr als die von

ihm verdrängte Luft ist, so besitzt derselbe eine große lebendige Kraft, und mittels

dieser lobendigen Kraft dringt der Voge) so mächtig auch ge^en den Wind in die Luft

ein, daÜ selbst dann, wenn die Eigengeschwindigkeit des Vogels schwächer wie die Ge-
M Im md:^'K( it (Ii s Windes ist, der Vogel trotzdem mi» Hilfe der lebendi[<en Kraft gej^en

den starkoren Wind fliegen kann. Die lebendige Kraft soll also nach dieser Auflassung

anf dem ganzen Wege eine konstant wirkende Arbeit leisten.

Hierin liegt der Irrtum.

Unter lebendiger Kraft verstehen wir bekanntlich das Produkt aus der halben

Hasse in das Quadrat ihrer Qesdiwindigkeit (A = ~J *). Diese lebendige Kraft hat
s

jeder in der Bewegung sich belindende Kiuper; der Motorballon, .ir^son sp.r'zilisches

Gewicht gleich der von ihm verdrängten Luft ist, ebenso als auch der Vu^el oder die

Flugmaschine, deren Gewichte also schwerer als die Luft sind.

Der Vogel und die Flugmasehine müssen zur ZurQcklegung eines bestimmten

Weges zur umgebenden Luit, genau wie der Molorballon, diejenige Summe von Arbeit

leisten, welche aus dem gesamten Stirnwiderslande, niulliplizifit mit licr sekundlichen

Eigengeschwindigkeit dos fliegenden Körpers, zu der umgebenden Lull resultiert.

Die lebendige Kraft hilfl dabei gar nichts. Wenn eine schwere Lokomotive auf

ebener Bahn in Bewegung gesetzt werden soll, so wird dieselbe selbst dann, wenn diT

L.okomotivfülirer gleich vollen Dampf gibt, doch nicht sofort die vol!»^ He-t liwindigkeit

erlangen, sundern infolge des Trügheilsmomeutcs ganz langsam begiiuien und mit be-

schleunigter Geschwindigkeit sich so lange bewegen, bis die gesamten zu Uberwindenden
Widerstände fUeihung, Stirnwind usw.) mit der vorliandi ncn inotoriï-chen Arl>eitsleislunz

der liokomotivc ms Gleichgewicht kommen, dann wini aber, so lan^re die Widerstände

und die Arbeitsleistung der Maschine sich nicht ändern, die Geschwindigkeit der Loko-

motive eine konstante bleiben.

Sm laiT.'e die Geschwindigkeil eine bcschleuniKle war, also auf dem We^io von der

Ruhe angefangen bis zur konstanten (uschwindigkeil, hat die Maschine eine größere

Summe von Arbeit leisten müssen, als sie zur Überwindung der nurmalen Widerstände

bei konstanter Geschwindigkeit an leisten gehabt hätte, weil anfangs die Oberwindung
des TrägheitsmnmiMift s .lor Mn< c die meiste Arbeit verlangt. Diese letztere über-

schüssige Arbeit der .Maschiuc isL eben als lebendig« Kraft der Masse in dem bewegten

Körper dann aufgespeichert.

Sobald al>er die Geschwindigkeit eine konstante geworden ist, findet kein Zuwachs
lobendigpf Kraft nn îir statt und dii" h r -its rtnf'„'f-speicherte, im bewegenden Körper vor-

handene lebendige Kraft bleibt so lange wirkungslos, als di«; konstante Geschwindigkeit

anbälL Erst in dem Momente, wenn die Maschine aufhört zu arbeiten oder irgend ein

Hindernis die Geschwindigkeit hemmt, (ritt die lebendige Kraft in Wirkung, an deren

zerstörende Macht wir l- idi r nruh nff ^.nuu^ iliiirli ili,- Zusammenstöße von Schiffen oder

EiscnbahnzUgen gemahnt werden. Die lebendige Kraft wird also erst durch die über-
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schüssige Arbeit der Maschine geschaffen und muß dann bei der Beendigung der Fahrt,

wi« z. B. bd der Lokomotive, wenn lebstet« tdmell «un Stillstand gebracht werden aoUr

mittelst Bremsen zerstört werden.

Die lebendige Kraft hat also in diesem Falle nur eine schädliclif" Wirknnp, und

wahrend der Fahrt bei konstanter Geschwindigkeit nur eine ausgleichende Wirkung.

Wenn somit ein FlngkSrper bei einem Winde von 10 m per sec mit einer Ge-
schwindigkeit von 15 m per see, im Verhältnis zur Erde, direkt gegen den Wind (liegen

will, so muß dieser Flugkörper, gleichjjiilli» ob es ein Motorballon oder eine dynamische

Flugmaschine ist, eine Eigengeschwindigkeit von 25 m per sec. zu der ihn umgebenden

Lnft haben, somit einen Stimwind von 26 m per sec durch seine motorisée Arbeit

äberwinden können. Der Unterschied liegt nur darin, daß die Flti^maschine inrolge

ihres geringen Querschnittes, also nicht infolge der lebendigen Kraft, sondern infolj^o dps

geringen Stimwiderstandes, die Eigenge-

schwindigkeit von 26m per sec. und auch

mehr leicht erreichen wird, während der

Motorballon infolge seinef^ Quer

Schnittes einen solchen btimwidersiand

sehr viel schwieriger wird Oberwinden

können. Wenn bei dem Motorballon der

Motnr zum Stillsland kommt, so wird die

vorhandene lebendige Kraft aurch den

grollen Stimwiderstand in kOrzester Zeit

verbraucht sein und der Motorballon vom
Windf bald mitgenommen werden. Wenn
dagegen bei dem Drachfuilieger der Motor

versagt, so wird die lebendige Kraft noch

eine lange Zeit fortwirken und dem Dra-

rhenflie^rer. in solchem Kalle als Gleitllieger,

zur sicheren Landung verhelfen.*) Hier

also, wie aoeh bei don motoriosen Segel-

flug, spielt die lebendige Kraft eine wich-

tige RoHe, dagefjen wHlirend dem normalen Flnj;c bei konstanter Geschwindigkeit ist die

lebendige Kraft ganz wirkungslos und vermag gar nichts dazu beizutragen, um gegen

den Wind leichter ankimpfen zn klfnnen.

Andere wollen wieder die lebendiso Kraft der rotierenden Masse (Schwungrad,

Gyroscope, rotierenden Kranz usw.) dazu benutzen, xim der Flugmaschine eine sichere

automatische Stabilität zu verschaffen. Laien suclien eben noch immer neue physikalische

Wirkungen zu entdecken, um ein Problem so lösen, welches schon lingst gelöst ist.

So haben wir zum Schlüsse unserer letzten Vortragssaison, am 20. April d. Js.,

in unserem Vereine einen Vortrag gehabt, dem wir mit gan?: besonderen Erwartunt,'en ent-

gegensahen, weil derselbe mit einem vielversprechenden Piogramtn in Szene gest^zt wurde.

Der Tortragende bemühte sich vergebens, mit allen möglichen wissenaehaftlicben

Argumenten und experimentellen Demonstrationen, wozu auch Hund und Katze herbei-

gezogen wurden, m beweisen, daß eine sichere automalische Stabiliüit für die dynamische

Flugmaschine nur mittels eines rotierenden Kranzes zu erlangen sei. Zur Bcwcis-

fObrang demonstrierte der VOTtragende einen kleinen Apparat, der, wie die obenstehende

Figur zeigt, aus einem kleinen Rahmen a. zwei kleinen Luftschrauben c und d und dem
ans versteiftem Papierband hergestellten Hing b besteht, welch letzterer durch diagonale

Fäden e mit dem Rahmen a verbunden ist. Mittels der gedachten Gutnmisclmur in

der Mitte des Rahmens dreht sich die obere Luftschraube d in einer Richtung, wAhrend

t) Nor Lstoo glnaben, Mi, wenn bei d«m Drach«Dflieg«r der Motor vertâgt, Awuübt aofort

Ilhule. A«roiianL MltMI. X Jabiy. 41
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die zweite Luff -^r^iranhc c saml dem Rahmen a und dem Ring*' h in entgegengesetzter

Richtung durcii die Kcaktion sich drehen. Der ganze Apparat wurde also in schnelle

Rotation versetzt. Trotzdem war das Experiment nicht flberzeugend, denn der Apparat

wendete sich narli kurzem horizontalen Flug nach oben gegen den Plafond und das

zwtM(i> Mal rechts gegen die Wand. Wie oft halten dajr»-gpn <\u- Wû'^'àcIi'y unseres

Vereins üelcgenheil gehabt, Modelle von Drachenthegern iutnzontai und slalnl durch

denselben Saal fliegen za sehen, bei denen außer den Propellern sieh gar nichts drehte.

Wir wollen von dem richtigen Faktor ganx absehen, daß der rotierende Kranz,

welcher die Stabiiitat einer frei fliegenden Flugmaschine im günstigen Sinne bprinllussen

soll, so schwer von Gewicht sein müßte wie eine dynamische Flugmaschine, gar nicht

an toter Last in die mitschleppen kann, sondern möchten nnr fragen: wo soll

dieser rotierende Kranz hei der Flugmaschine angebracht werden? Die Gondel mit dem

Motor und den mitfahrenden Manschen kann doch nicht mifroticren! Hätte der Vor-

tragende versucht, wenn auch nur ein kleines einfaches fait Uummischnur angetriebenes

Modell nach seinem neuen Prinzips heranstellen, so bitte or sich sofort ttberzeogt,

da6 ein solches Modell, somit auch ein großes Flugschiiï, nach seinem Prinzipc gar

nicht möglich ist, auszuführen. Auf dem Programm hieü es wohl unter Punkt VI :

«Vorführung fliegender Modelle». Was aber der Vortragende vorführte, waren keine

Modelle einer Flugmatebine, sondern nur ein physilsalisehes Experiment

Ein Modelt einer Maschine ist die Ausführung einer projeklintm Maschine in

sehr kleinem Mal^st.abe, welches jedoch die Funktion und die Wirkung als aurh die

innere und äußere konstruktive Anordnung der gedachten .Maschine klar zur Oar-

stelltmg bringt.

Wenn ein papierner Srhnu'llcrlin'; 'ein lu lianntes .Spiel^eng) sich in die f-uft er-

heben kann, so ist das wohl ein überzeugender physikalisciier Beweis, daß man mittels

Luftschrauben einen Körper, der schwerer wie die Luft ist, durch dynamische Kräfte in

die Luft heben kann. Dennoch ist ein papiemer Schmetterling noch lange kein Modell

einrr Fln^maschine. In den Wiener S]ii. ]warcn(tandhin:zi"n erhält man heute auch kleine

Drachendiegcr «Acrovcloce», die mit einer kleinen angehängten Puppe, wenn man die

Flieger geschickt ans der Hand läßt, horizontal einen großen Saal recht hübsch durch-

fliegen. Dieser klein« Flieger ist auch ein flberzeugender physikalischer Beweis, daß
der mechanisclie Dnirhenflifircr riii">[,'lii h ist, aher norh kein M'ulrll rint-r Fli)^'ma-( liinr.

Dagegen ist der Apparat, welcher auf Schlittenkufen montiert, mit Steuer und Puffer

ausgerüstet, selbsttätig auf einem langen Tische oder auf dem Boden einen Anlauf

nimmt, dann bei einer gewissen erreicht«! Eigengeschwindigkeit den Boden verlißt und
liorizontal in aufsteigender Bahn frei und stabil einen großen .'^aal diirchllit;;!,

ein wirlUicbes Modell eines Drachenfliegers; und .solclie Modelle sind in Wien seil 2Ö

Jahren oft bei AlTentüchen Vorträgen gezeigt worden. Für den Konstrukteur und Tech-

niker muß es gleichgflltig sein, ob ein solches Modell mit einer Dampfmaschine oder

hlnP mit einer Gumniisrhinir niiu'i'triebon wird. Die Motorfrnu'e ist eine Frage für sich.

Der Techniker braucht nur nachzurechnen, ob wir heute entsprechende Motore haben,

um auch Menschen mittels Drachenflieger durch die Luft tragen zu können.

lä Jahre später, nachdem längst in Wien die ersten kleinen durch Gummischnflre

an;;etrit'{u»nrn freifliegenden Modelle von Drarhenfliegern ölTenllich vorgeführt waren,

baute Professor Langley in Washingtown ein größeres Modell eines Drachenilicgers,

welches mit einer kleinen Dampfmaschine von 1 UP. angetrieben wurde. Dieses letztere

Modell, welches auf zwanzig Versudie einmal gut zum Fliegen kam, dann aber gleich

eini II Kilometer weit ilo^, hatte nur einen Fdilrr : es konnte nirlit srHislffili; i!rn Anlauf

nehmen, sondern mußte mittels einer Wurfmaschine in die Luft gesciileudcrl werden.

Zu diesem Zwecke benutzte Professor Langley eine Barke mit einer Hßtte, von deren

Dache das MuM\ in iVw Luft durch die Wurfmaschine gesloûen wurde. Es ist merk-

wür 1 -, daf- Professsor Langley. dem ev i-olan.'. ein sonst so gut durchdachtes Modell

eines Dracheniliegers heracusteüen, gerade tür den Abilug ein so unglückliches.
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kompliziertes UDd koslspidi^rs System wAhltc, mit dem er sich jahrelang quitte.

Durci» das «PwrtUsamf IIin.iiis-;i hlcii.krn in iVic I-uf! mnf*fi' die Stabilität des Apparates

zersttürt werden und es war nur cm Zutall, wenn daä Modell einmal die SUliilität be-

hielt. Dieses TerfehUe System des Abfluges wendete Professor Ltngley aacb bei den
Versuchen mit seinem grof>cn Apparate an. die denn auch mißglückten, was sehr zo be-

dauern ist. Hütte Professor Langley seinen Flugapparat auf einfnrhcn S( hlitUnkufen

oder auf Schwimmer munlierl und zum selbsttätigen Anlauf gebracht, so wären seine

Versuch« wahraeheinlich von Erfolg gekrönt worden.

Die Brüder Wright, welche bereits 89 Kilometer in > Mlnuttn mit ihrem Drachen-

flieger frei durch die l.uft ^efloiriri sindi), machen dm Anlauf mit itircm Apparate

auf Rädern von Schienen, was ich nicht für ganz gut halte
i
aber ihr Anlauf geschieht

selbsttätig and das ist die Hauptsache. Sie sind bereits 100 mal geflugent also auch

liO mal gelandet. Wenn man auch annehmen muß, daß der Apparat bei den 100 an-

fangs ungeOlifen l.andiin</fn gewifi zuweilen hesrhärli(rt wurde, aher die beidf n Rrüdf^r,

w^elcbc abwechselnd die Freiilüge austUhrlen und die Landung nach einer durchschnitt-

lichen Fluggeschwindigkeit von GO Kilometern die Stunde machten, dabei körperlich

gesund und unbeschädigt blieben, so muß man iiln r eine solche Leistung slaunen.2) Ich

bezweifle, ilalî es viele Automobilisten gilti, lin- IfJO Fahrten mit einer Geschwindigkeit

von (>0 Kilometern die Stunde machten und dabei noch ihre gesunden Glieder behalten

haben. Jetzt werden wohl endlich die Redereien Ober die großen Gefabren verstummen,

welche dem Draclienflieger von Gegnern des letzteren angedichtet werden.

(unviP- wird auch die dynainbihi- r-uftsrlnfTahrt ihre Opfer fnrdfrn, dfnn Un-

vorsichtigkeit, Ungescbicklichkeil und Koiiütruktionsbrüche der Maschine wird man nie

ganz aus der Welt sehalTen können. Da aber Materlalbr&che und ZusammenstOfie mit

einer Flugmaschine in der Luft sellener möglich sind als mit dem Automobil attf der

Slraß<'. werden aur h dit' rn'^'lücksfälle in der Lufi seltener sein.

Wenn es uiittT den FiugiccUnikern noch einige wenige gibt, welche hoffen, mit

dem Schraubenflieger oder Ruderflieger bessere Resultate als mit dem Drachenfiteger

erzielen zu können, so kunn man solche MofTnungon und Bestrebungen noch gelten

lassen, w«'il der Fliijr des .Menschen nach allen drei ^^ystemen möglich ist. Diejenigen

aber, die nocli immer zur Lösung des dynatuischen Flugproblems neue physikalische

Gesetze und Wirkungen suchen und entdecken wollen, beweisen damit nur ihre Un-

kenntnis der Frage. Das dynamische Fhigproblem ist langst gelöst und die dynamische

Flugmaschine lu rcits vmhandi n Heute liegt es in der Hand des geschickten Kon-

strukteurs und Masciiinentechnikers, das Vorhandene weiter zu entwickeln, zu verbessern

und dem praktischen RedQrfnisse anzupassen. Das Land, welches das meiste Geld fOr

diese Arbeiten linden un<l opfern wird, wird uuch die ersten praktisch hrauchharen

dynamischen Flugmascbinen haben.

Die Detail-Konstruktionen der Flugmaschinu werden ebeiosü verschieden wie schon

heule hei den Automobilen sein, und in diese Richtung haben heute die Erfinder und

Konstrukteure ihr Au^ennu rk zu wenden.

Das dynamische Fiugproblem an sich ist heule keine Erlinderfrage mehr, sondern

nur eine Geldfrage. W. Kress.

Es dürfte allmählich jedermann, der sich für die Flugfrage interessiert, davon Über-

zeugt sein, daß die drei wesentlichen Dinge, um welche sich in der Rubrik «dynamischer

•
> Wir -t-lfri HO. Ii am' 1' in st..ritlpuiiklp. d«|t «fai Bowei* fSr dw Erftl«« ^ Geht. Wrifht vor-

lituli^ Dicht irbfitcbl lias ^^tAvtij^in utid Abwarten ilcnrllivii wüte k«i lat>-tt«>lilicheii Krfoiyeo
paycboloeUcb r&tselhari. IVr l>ei viplm Fluittcchuikrra l4>bl»nc und vnnlKndlicbe Wnnsrh nach
einem Erfftlfo verdichtet nich hetit^^ bcrei(> /u »hier Leecndo Ober üi« Vernich« der Gebr. Wright, welch«,

blliacb bclnicbtel, jetltrber Unterlage entbehrt. D. R.

•) Dieia nyslfriVxcn Lentongen. «vli'hp drr Ifrrr Verfowr als gewi«>icter l'iiii;t riinikt r «netsaiit,

bieten dwo du eiu neoei Arsrnnent dafOr, ihre Rirhiigkeit vorliulig nocn «nzuzwei(«ln. D. R

Zum aerodynamlsohen Flug.
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Ttag» an«8 dreht folfende sind: Aotomatiiiehe Stabilität, kleinster erreich*

^arer Translationswiderstand nnd eine für den Insassen gefahrlose Ankunft
des fliegenden Apparates.

Daß fliegende Vehikel wie dasjenige der Gebrüder Wright in Amerika es Icaum zu

-äner lingera Lebensdauer bringen können, li^ nadi meiner Ansicht desw^n auf

der Hand, weil, nach den bisherigen Berichten zu schließen, ihre Stabilität vollständig

von der Knrtipkeit im Hnndhaben der vordem horizontalen Steuer- (oder Stau-) fläche ab-

hängig ist, der Apparat also nicht schon durch seine Formgebung allein jede Ge-

fahr des Umkippens in der Luft ausschließt, nicht automatisch stabil ist.

Eine bedeutende Errungenschaft in der «Fliegekunst», spexiell was Herstellung und
TcrwenduTig leichter und starker Mo!nron betrifTt. ist es unbestreitbar, daft der Wrighfsche

Apparat trotz seines großen Widerstandes in der Bewegungsrichtung i) einen Weg in

liorizontaler Richtung von einem Kilometer (nach gewissen Beriehten bis 86 Kilometer)

nnit einer Geschwindigkeit von ca. 12 Meter per Sekunde, d. fa. bis g^en 4ô Kilometer

J>er Stunde und bei Windstille znn'ickzulegcn vermochte.

Ich bewundere die Kühnlieit, mit welcher die Erbauer mit diesem, noch so unver-

4rauten Flieger operienm.

Der Wrighfsche Apparat mit seinen zwei übereinanderliegenden Tragflächen von
zusammen 50 qm FlSchc hat zur Bewepunp: seiner zwei Luftschranben einen Motor von
'24 HF maximale Leistungsfähigkeit nötig, auf letzeren entfallen von den 410 kg

•Gesamtgewicht 114 kg ; also ca. 6 kg pro HP. Dies alles beweist, daA der Nachfrage nach

ieichten und kritftigen Motoren ^roniiul werden kann.

Es ist nur zu bedauern, daß der bekannte, seit mehr als einem Dezennium in

Modell- und großer Form konstruierte Flugapparat des österreichischen Ingenieurs Kreß

-damals noch nicht mit einem so leichten Motor aasgestattet werden konnte. Dessen

Bauart verspricht, trotz der beweglichen Seliwanzfläche, viel mehr Sicherheit gegen Um-
kippen als der Wrightsche Apparat, auch wenn der Lenker kein «Flugkünstler» ist. Die

Idee von Kreß, die Ankunft eines großen bemannten Apparates stets auf einer Wasscr-

fllche zu vollziehen, ist in ihrer AosfOhrung die einxige, weldie absolote Sicherheit ge-

währt. Das Wa.sser wirkt wie ein elastisches Kissen in diesem Falle. Man hat bei Al-

batrosen und Fregatten beobachtet, daß sie tot stürzten, wenn .sie wflbrend dem Flii^re

.auf Land verschlagen Mrurden und sich dort niederlassen wulilen. Die Ankunft auf einer

Wasserflache hat anfierdem den Torteil, daß man keinen im Wege liegenden Gegenständen
ausweichen muf'. Fin ktciner. höchstens 50 bis 100 m langer, freiliegender Weiher ge-

nügt. Man muß sich eben bei Gedanken an «Flugmaschinen» von der Vorstellung frei

machen, daß man damit raacli einen, in einem entfernten Stadtteil wohuenden Bekannten

besuchen kttnnte und vorläuGg auch von dem zweiten Gedanken, daS man größere Lasten

st.nlf auf festem Terrain durch die I.uft tranbitortieren werde. F.s ist wahrhaftig noch

nicht die Aufgabe der auf diesem neuen Gebiete Betäligton, schon an wirlsciiaftliche Er-

folge zu denken, so lange die Gleichgewichts- und Widcrstatidsfragen noch der völligen

Lösung harren. In seinem vor kurzem herausgekommenen Oberblick und Zokunftsbliek

über «die LiifisrhifTahrt= bemerkt Seife '^'A Moedobeck mit Recht, daß die «dynamische

Luftschiffahrt* noch in den Kinderschuhen stecke.

Meinerseits bin ich ebenfalls überzeugt, daß vorläufig ein sicheres Expcnmcntieren

snit Gleit- und Flugapparaten nur Ober ^ner Wasserfläche möglich ist, in deren Nihe
eine höher ^'olcgene mif cii m .Ai p.Trnt kirhf erreirMiare .^bgangsstelle (Felswand, künst-

iiclics Gerüst etc.) sich beiindct. Bei einem mit .Motor und Schrauben versehenen Gleit-

apparat, also einer wirklichen Flogmaschine, ist eine Höhcrlage der Abfahrtsstelle gar

aicht nötig, weil die Flugmasehine imstande ist, in einer Steigung von 5'/« bis 10^«
:dlmählich sich zu erheben, bis sie in gewOnsehter Entfernung von der Wasseroberfläche

») Nach rrftheni Gleltverttnrh«'n der Oobr. Wrigtil mil pim-m »ok-fat^n Ajiparat ca. >,'; bis ' n geinp«

Xïeskmtfawichlex, man nxh dem Gleitwinkel von (oder Jä> Dabiuieiguug) bei don LiiieuÜiaUclK-u

und CbMuttocbeii Gleitappariten sbfeniir entspricht
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.

d«n HorizonUlflug antritt Die Abfahrtsstelle am Ufcr müßte ein ebener Platz sein von

ca. 50 m im Geviert Herrscht Wind, sn dürften die Vereueh« iMtflrlich unfiOfUeh

nur bei auflandigem Winde vorgenommen werden.

Dft nnn eine trockene Ankunft an( WasMr eta» HQUe und swar nacb meiner An-

sicht eine rundumgeBchloseene, nicht bloft «ine gondelartige HttUe notwendig nadit nnd
dus rinjrebcnscin des Insassen und

des Motors von einer solchen

rampfartigen Form auch den Be<

wegangewiderstand verringertund
zudem sehr günstig gelegene Be-

festigungspunkle für die nötige

Terspannnng der Tragfläche bietet,

•o habe ich diesbezfigUehe Ver-

suche mit kleinen Olritmodellen

gemacht Die ersten Versuche mit

einem, den hier abgebildeten

Gleitapparat Fig. 1, 2 ähnlichem

Modell fielen schon in den Sommer
1898. Nach einer auf letztere Ver-

aochsresultate gestfltzten flußeret

einfachen Rechnung sah ich da-

mals sufurt ein. (i;iA kfine Möj;-

licbkcit vorhanden sei, mit den

bis anhin vorhandnwn motori-

schen Kräften diese Gleitform in

eine Fingmaschine zu verwandeln.

Schade um ihre St&btUtät dachte

ich und snchle in meiner freien

Zeit durch die am Schlüsse an-

gcflenfefen Versuche dem /.ucili-n

Kardinalpunkte, Verringerung des

Transbitionswidenitandes, auf die

«natürliche» Spur zu kommen. Da
nun aber seitiii/iti diu M(i'jirfiii;_'n

in eine viel günstigere Lage gerückt ist, während die Slabiüt&t bei den bisher verwendeten

Flugapparaten noch eine sehr schwankende zu sein scheint, so wiU ich in Folgendem

obiges Glcitiiiodell und den Grund seiner automatischcnTStabilitit mitteilen.

Wii' scinorzcit dii- l.ilien-

thalschcn und später die Chanute-

sehen und Herringschm und an-

dere Gleilapparate. besteht auch

dieses Modell aus einer oder zwei

Tragflächen, einer senkrechten

Windfahne nnd einer horizontalen

Schwanzflächc. Das Neue daran

ist, daß ein raöglicli>t LMofier

Rumpf an der Trugllüche ange-

bracht ist, so daß, wenn das Mo-
dell im Großen au^ 't fulirt würde, ein lnsa.sse bequem darin liegen oder sitzen und

auch ein leichter, genügend starker Moim in d;fM i RiiKipHiillle untergebracht werdon könnte.

Durch Anbringung eines solchen Itumptcs ist es nun aber noch schwieriger ge-

worden, einen solchen Apparat durch seine blofie Form schon im Gleichgewichtszustand

zu erhalten, so daß er stabil fliegt, ohne dafi der Fahrer mit vorne oder hinten ange*
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brachten bewegliclien HoràontaUiichen oder mit Schwerpnnktsvendiielranfen wihtend

der Flugdaucr operieren muß, um sich vor dem Sturze zu bewahren. Es gibt eben bei

den kleinsten Windrichtun^sSnrh'ninnr'n g( f;ilirli< hi' Stauungen am Vorderteil des Rumpfes,

welche den Apparat umkehren oder zum Kippen bringen kunuleD.

Es ist mir gelungen, durch entsprechende Formation der Hinlerptrtieen« durch

eine genügend große, senkrechte Fläclic (WiadfAhne) Und besonders durch eine geeignet

angebrachte Sc!i\vanxn.i( lic driisrlhrn zu ))r;:r':rrirn, daß das Gleicb^wicbt, die StabiUtftt

des Apparates während M iri- s 1 luges nicht gei.iiirdet ist.

Um diesen Artikel iiicia zu stark auszudehnen, will ich mich m kerne theoretischen

Erörterungen elnlassra »

sondern nur bemerken, daß

die in der Zeichnung f'^iohe

Fig. 1 und Fig. 2) angese-

henen TerhUtnisse so dem^
lieh die kleinsten, noch

genügende Stabilität ge-^ £ ^""^
i -r^ ^ ^ währenden FlächenvcrhSIt-

nisse, bezogen auf die

RumpfgrAße, bexeicfanoi.

Die Windfahne dfirftO viel*

leicht noch kleiner gemacht

werden. Die Tragfläche ist

nadi Art der Lüienthalschen nach abwärts gekrümmt, als Schwanzllache dient eine

a. letxterer parallel gestellte kleinere, nach aafwlrts adiwaeh gekrflmmte Fltche, deren
KrOmmungssehne ca ßo—80 zur Tragflächensehne nach aufwärts geneigt ist.

Ich habe nämlich gefunden, daß nur dann eine geradlinige Flugbahn und somit

genüffondc Stabilität ât-"^ GIcitapparats olin«' Aiiftrt-ten von Dtt hnionK'nten erm"><:lirht

werden kann, wenn im tileicligewichtszustand ein beständiger Druck von üben aui die

anbewegliche SchwansfUehe vorhanden ist Oies ist die zweite and wichtigste

Neoemng gegenüber dem bidier OUichen.

e Dann muß natürlich der System-Schwer-
punkt nicht bloß vor die Mitte, sondern .Turh vor
den Angriffspunkt dor Resultierenden sämt-

licher auf die Tragfläche wirkender Kräfte gerltekt

sein (siehe Fig. 2) so daß er höchstens noch am V*
der Traglt-u 'ii tibreite vom Vorrand entf> rnl ist

^ Den Widerstand des Rumpfes l»jr sich will

^ ich, so wenig wie den möglichen Einfluß der Trag-

fläche anf seine hintere Partie, hier nicht näher erSrtera. Nach meinen Versuchen hat

er bei der, in der Zeichnung angegebenen Form eine stabilisierende Tendenz.

Di»» irliiiung des Modelhipparales (Fig. 3, 4) erläutert sich selbst, man kann nach

den angegebenen VerhäJluiszahlen, welche sich auf die Spannweite als lunhcit beziehen,

denselben in den verschiedensten Großen ausfahren. Bei der Konstruktion muß mßglichst

anf Symmetrie und Glätte der Oberfläche gehalten werden. Die Flächen sind (bei kleineren
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Spuinweiteii von 90^70 cm) aus starkem Papier. Der Rumpf am Kork ist nicht ein-

fach rotationsförmig zu machen, sondern ungefähr so, wie die Zeichnung es angibt, wenn
(\<.i' S'nbilitSt nicht "f^flihrdot werden <?o!l. AÜfäüifro Kurrfkttin'n dor Sohwerpunktnlage

kann man durch ein kleines, unten vorn im Hunipf einzusetzendes Bleistückchen vor-

nehmen, der Schwerpunkt ZQ weit znrttck, so wird die Flugbahn weUenfSrmig,

also in gewissem Sinne unstabil.

Tin -mIi lu r nioitapparat ist nntomati^^rh stabil und gleitet naHidcni Abwurf

bei Windsiilie in gerader Linie mit konstanter Geschwindigkeit vorwärts und dabei ganz

langsam abwärts mit einer Flugbalumeigung, bei welcher der Höhenunterschied der Ah-

wufstdle ond der AnknnilesteUe nngefihr den 8. Teil der Flogweita ausmacht»

ein einfacher direkter Bewei», daß sein Widerstand in der BoweguogBrichtung (Ihana-

lationswiderstandi ra. dos nt-amt^r-^'wichtes beträgt (siehe Fiit. nV

Besagte konstante Geschwindigkeit ist ziemlicb genau die sogenannte «Einenge-

sebwindigkeit* des Apparates. Kit letsterm Worte bezeichnete man von yüiet diejenige

kenatante Geschwindigk^t eines Flugapparates, s« er nnn «leichter» oder «schwerer»

ab die Luft, welche er bei Windstille imd bei horizontal*^ r Hrwegung erreichen kann.

Die «relative OrschwinHi^keit» mm Erdboden setzt sich dann aus ersterer und den

Windstärken und -Hichtungen zusammen.

Ancfa bei den unregelmäßigsten Winden leidet unser beschriebener Oleitapparat nicht

im mindesten, nie wird er umkippen, aber allerdings vom Winde mitgenommen werden,

falls let-ztcrt^r zu stark ist im Vcrh.ilfnis zum Apparat;jcwicht, zur Apijaratgrofte, zur

FlächenbeiaslUDg und zur Eigengeschwindigkeit, zu diesen vier von einander abhängigen

Groten.

In hezng auf die Slabilitit ist nodi auf zwei Dinge su achten, die in der Zeichnung

nieht siebtbar gemacht werden kOnnen, nämlich erstens, daß das Tragflächengewicht

^ es nnn eine oder zwei Flächen seien) im Verhältnis zum Gesamtgewicht (G) möglichst

G G
gering ausElllt, böchteos -g- bis allerbflchstens damit der Trfigheitsradius ein mflf*

lidnt kleiner wird.

Zweitens, daß das Gesarotgewicht in einem gewissenVerhältnis sorSpannweite (Sp)

Steht. Bei dieser Apparalart ist es am besten, wenn ^ — i I
' üt>derSp»«y^. 11

ist, wobei G ill Gramm und Sp in Zeritimotpr gemeint

Ebenso wie beim Zugroßwerden des Fiügelgewichtcs im Verhältnisse zum Gesamt-

gewicht wird auch bei Zukleinwerden des Nenners in der ersten Formel die Stabilität

unseres Gleiters gefährdet.

Unter einer Yei^rfiAerung dieses Nenners loiilci (liesrllx- n lUirlich nicht, nur wird

dann die «Eigongesrhwindîjîkeit» kleiner, weil du ><• » Ih ti von lii i '['la^nru b('ri::r«jn.e und

dem sie belastenden Gewicht abhitiigt, das iieißt also von ih-r Fiäciietibelastung (Fb)pro

Quadratmetw berechnet (ocbw auch, bei vogeliUmliefaen Apparatgebilden, too der Spann-

«citenbelastungpro Meter). Je grSßer ein Vogel ist, bei ungefähr ähnlicher geometrischer

Form, um so größer ist seine FUdienbelastnng,^ um so stärkere Winde kann er beim

Segdn hekampfen.8)

bei ubigcr Gleilerart läßt sich die Eigengeschwindigkeit t,vj am besten ausdrücken

durch v = (4 bis 5 ) • ^ (I?" b)

1) Bei der LachinOTe and Mm Albalrw iclnvaiikt d«r Nenner dsr er<t«o Fofaral iwi«clMD i» und lé.

M ataar Bate betraf «r n«r c«. 7.

•) DI« Flicben WMbMB «b«n nur im Qwulral der UiigeiivergrOflemiiri Inbett mp. in G«widit

kar bu Cubus derselben.

*^ Die Fl&cheabelMtttng F b betrügt t>«i der LAciuuüve = i Ui» ö pro Quiulratm«ler. beim Albatro«

«itttmr OrVfle (Spaanwelte tj» n) = is kg, Mm Kondor ee. 10 kg, bei der achoo «agemurtMi Ente
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Wollte man erstere durch Motoibcfrir-b zum wirklichen horizontalen Fluge brinf^n,

SO wäre die aufzuwendende Arbeit, wenn der Nutzeffekt der treibenden Schrauben zu ÔO*;»

0
und der Widerstand in der Bewegungaricbtiiiif, den Gieitvenaehen entq»raehend, sa

anienoimMa witd

A--|-.,.>Kn.p™i«-(^).HP.
Konnte nan der anstabile Wrifhtsehe Oleitapparat, samt dem die SbtbQitit Mntt*

lieh emrinfenden POhnr in horisontale Bewegnng enetst werden durch «Inen Motor,

welcher 6 kg pro HP wogf wamm loUte sieh dirs mit dieser hier beschriebenen Gleiter-

art nicht noch leichter erzielen lassen, da sie nutomatiscli stabil ist. Versuche kannten

in der geschilderten Weise mit absoluter Uefahriosigkeit vor sich gehen. Warum sollte

aut einer soldien stabOoi, aber, weil eben immerbin langsam (Uleiiden, daram an und

flir sich unnützen Gleiteinrichtung nicht eine braochbaie Fiogmaschine entateben kOnaen?

DaP. abgesehen von dem dunh dio Schrauben verursachten ArbeiUîverlust. infolge

des relativ noch ungemein großen Bewepungswidprstandes '/• ^> ^) ^^^^^

große Arbeilskrall im Verhältnis zor getragenen Last nötig ist,^) hat vorläufig praktisch

nichts so bedeatent wenn diese Krsft nur so so geringem Gewidit erfaUtlieb ist, daft

man sie mitrühren kann. Levasseiir in Paris Hefert gegenwärtig einen Molen von 24 HP
mit Zubehör zu dem Gewicht von 58 kg (also 2'/t kg pro HI'). Daraufhin läfst sich leicht

mit Hilfe der Widerstandskenntnis und der paar Beurteilungsformeln, welche auch wieder

auf Bekanntera basieren, eine Erweiterung unseres Gleitmodells sur Ftagmaschine, weldio

einen hisaasen beherbe^ vorpbantasieren«

Rei einer Spannweite z. ß. von 8,7 m würde die Tragfläche 15 qm groß. Würde d.is

Gesamtgewicht samt Insasse von 70 kg Gewicht zu 105 kg eingesetzt, so wäre die Flächen-

belastung K b = 11 kg pro Quadrat meter, also die Kigengescliwindigkeil v — ^ |/ F b =
ca. 13 bis 14 m, also die notwendige motorische Arbeit für Honzont&lUug A
V V - • 14 • 8 s 660 kgm = 9 HP im Maximum.

Wollte man (die EigooKesdiwindigkeil muß nafttrlich dabei immer die gleiche

bleiben) nodi Racksicht daraof nehmen, Steigungen von ca. lO'/t (kberwinden su kOnnen,

14
so mtUtto die ArbeitsflÜiigfceit um • 166 kgm oder 8 HP grOfter sein, also im gansen

ntftte der Motor 12 Pfetdekrftite an der Sduaubenwelle sur Verfügung stellen.

Die Gewichtsverteilong dttrHe sich dann folgendermaßen gestalten :

Insasse 70 kg, Motor = 35 kg, Tragfläche 20 kg, RumpriiüUe und An-

hängsel = 4^J ki^. Sic zeigt die Möglichkeif der Ausführung. Würde man 2 Flächen

übereinander anbringen, so würde Fb — ô'/« kg und v =» 9,4 m und A =s 6 HP -7- 2 HP
B 6 HP sein.

Je größer ein A;i))arät gebaut würde, ein uro so relativ gKißeres G« wiclu kann

der Motor pro UP and ebenso die HUlle erlialteoi weil ja das Gewicht des Insassen

*) Bti «iam tnvSlnUdMn WafMi mtt gntw Stnte iMtelct dK Bnr^uifiwldaiirtaBd mr ti^

M «bwoi T«to^ a (Ohm 4«i Loftv., ili« b«l U. OMchv.)^M dsm ttprMtJlfsn AstoiMblt vea isoù kff

Onridit, ^«lelws anf dw 8to«B« mil 90 kv p. St Ithii. tat d«nsllM ea. O,M «Imb flnrUallclMii

ElMiiAiIuunttr den LsilwMsrilMd oilt g«raekD«t k 0 «1«. Bat «Ioob ImiUmms BsUmi tok SOOO kg

Tragkmft imd «iaar GeMhwlBdlck«it v«b 11% b «d«r il loa BL es.
so

*) Rael» aidaor Aaslebt wSnio flboriisnpl^ shgtséhm yoa. dan ImmtnilitiTOik Bchwlorlgfetilon :

SsUonbao^ «rst bol Ooadiwindiskoilw von flbv U Ueter der Tortdt «iblfar PlnpnMcUMiMrton fafta*

flhtr dm Unkb«r«n Ballons bggtnnu, dran dar Koeffident —-- oder - tn der angerührten Arboitsforawl

bleibt dch tnaur fMoh, wUmad er beim Ballon mit der Gescbwindigkeit Immer mehr wiebat, aber

«m « eber ein Kleinerer Wert bleibt, je gxiAw der Balloo gebeut wird.
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dasselbe bleibt. Bezüglich Rüuinlicbkeit der RumpfhUlle sieht man, daß bei l,2ö m Durch-

UMMer und 4^ m Länge für Insassen und Motor mehr als genügend Ranm vorhanden

wftre (siehe Fig. .% 4).

Die A( hs< n diT zwei hinten angebrachten Schraubenpropeller soïlpn möglichst in

einer Ebene sich befinden, welche darch den Schworpunkl des ganzen Systems geht

oder eher noch etwas unter diesem Schwerpunkt Kegt.

Die Lenkung geschieht dadurch, daß die hinteren Verspannuneadrfthte dnrcb

Drthunjr der Fliille des auf festem Boden sfenornden Hinterrades einerseits «jospannt,

andererseits nachgelassen werden können, wodurch die Tragfläche unsymmetrisch wird,

eine Meine Drehung um die lange Rumpfaxe entsteht md dadurch die gewünschte Ab-
lenkung von der ursprünglichen Fahrricfatung bewirkt wird. Bezügliche Versuche mil

dem kleinen GleitiModell fFipr. J, 2) zeigten diese r.cnkniöfrlichkcit sehr prhön.

Bei starkem Gegenwind, also geringer, durch die Luftschrauben besorgter ir'alir-

geschwindigkeit auf der WasseifiSche, wftre ein direktes Siebabheben des Apparates von

letzterer denkbar. Bei so inszeniertem Versuche wäre die Räderoinrichtung überflüssige

hingegen müßte dann dit^ Windfahne etwas IniluT, über die Wasserlinie, zu stehen

kommen, daaiil sidt der Apparat leicht in die je herrschende Gegeowindrichlung einstellt.

Damit will ich diese Flugmaschinenbetrachungen abscblieBni und nochmals su dem
kleinen Gleitmodell zurückkehren.

Trotz seiner Sidierlieit bezüglich Ilnikippens fehlt seinen Funktionen doch noch

etwas, was nach meiner Ansicht zur absoluten Stabilität einer Flugeinnchtung gehört.

Kommt nimlich wShrend dem Gldtm durch die Luft ungefähr (]uer zur ursprüng-

lichen Flugbahn ein Seitenwind, so treibt das Modell entweder mit ihm ab oder stellt'

sich direkt gegen ihn ein, je nachdem das diesem Seitenwind znfoVelirte Fnde der Tr.ip-

fläche gehoben oder niedergedrückt wird. Im ersten Fall vergrößert sich, im zweiten

Fall veikleinert sich natUrlich die zum Erdboden relative Geschwindigkeit Im großen

Flugapparat müßte also der Insasse dieser Störung durch die beschriebene Tragflächen-

veränderung bogernen, nlsn nachtra^dich. das will lieirMMi. nu'istens 7.n sp.11. falls iliin die

nötige Übung und Geschicklichkeit fehlt, bei Luftfahrten sollte aber eben prinzipiell jede

Anforderung an eine besondere Geschicklichkeit des Fahrenden ausgeschlossen sein. Ba

kann ja in der Luft das zufällig Kommende, Gefahrdrohende, die Windsehwankungen

aller Art in Stärke und Richtung, nicht zum voraus gesellen werden, wie dies beim

Führen eines Segelbootes oder beim Vclofahren der Fall ist, also der eventuellen Gefahr

nicht vorgebeugt werden. Zum nötigen Lenken, die ursprüngliche Fahrrichtung eines Lufl-

fahriMlges wilikSrUch ändern können, braucht es natürlich kciin' l>esoadere GcschicklichkciL

Ist es nun denkbar, daß die bloße starre Fdrni, olme dal» sie in irgend einer

Weise geändert wird während der Fahrt, so gemacht werden kann, daß sie obiger ge-

nannter Eventualitftt von sieb ans begegnen kann, daß der Seitenwind sie weder mit sich

ontrührt noch dieselbe direkt gegen sieh dreht, also in beiden Fällen die ursprüngliche

Fahrrichtung ohne Willen des fnsa>^iii fatalerweise um circa einen rechten Winkel

ändert, — denkbar daß sie so gemacht werden kann, daß die isinwirkung dieses Seiten-

windes keine Drehung um die lange Rumpfachse vernrsacht, also die innegehabte

Falirrichtung kaum beeinflußt wird und infolge dessen die bcsa;:tc Apparatachse sich

in die Resultierende aus beibehaltener Falirriehfnns^ (sammt relativer Geschwindigkeit

zum Erdboden) und Windrichtung (samt Windslärkcj einstellt ?

D«fi die «natürliche Form* dieser Leistung ffthig ist, kann man an jeder segelnden

MOve beobachten, wenn sie quer zur Windrichtung segelt. Wftre ihre Form automatische

Anpassung nicht f.Hhi?. sn würde jerh- Windslärkcfin h nini; eine kleine Drehung um ihre

lange Rumpfachse verursachen und sie aus ihrer Halm wcrlen.i)

Bei vogelAhnlichen kleinen Gleitmodellen, welche ich anfertigte und welche keinen

aasgesprochenen Schwans und keine Windfahne besaAen, sondern bei welchen die Ein-

) .=^t h<'n aiia physioIoi!i«< hen Gramlon käme die in Formind«r«Bgtii ticA IvBunde RnktioD ge|«i>

6b*t cIbt fli ii hi." wichtslöreinlen Einwirkung tu sput.

Ulastr. Aeronaat MitUil X. Jahrg. ^
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Stellung durch die etwas nach unten und nach rückwärts gebildeten Enden bp-îorpt

wurde, knnnfo ich die Ffthigkfil dieses «Nichtabirrcns» aus dor tirsprtinfrlirhen Flog«

richlung bei nach dem Abwurf auftretendem Seitenwind oft sehr schön beobachten.

El drängte sich mir infolge von allerlei Veieiidieii mit eolcheD vogelartigen For-

mationen auch die teils noch hypothetische Erkenntnis ' auf, daß bei ihnen der Rtimpf

nicht rinn hiniKTliche, sondorn eine nntwendige ftiille spiclf;, clnr Flüfrol .^ml Rutnjif

zu sa TU men arbei U' n lir';'.tif:lirh Abpal^^ nnri Auinahmc von w«,'gp«'(iriir kkT I.uft und der

je in ihr steckenden Energie. Aus einigen gut gelungenen Versuchen kunnle ich ersehen,

da6, wenn diese, allerdings bedeutend komplisiertere und konstruktiT schwieriger, ats di«

beschriebenen Gleitapparalen mit ihrer einfach gekrümmten Fläche, Ih iviistellende Forma-

tion mit völliger Erk tun tn is der Funktionen tlor finzt'hu'M Teile jfut ihirch'^farlicitot wird,

der Translationswideratand bedeutend kiemer werden wird als bei den bisherigen Gleit«

resp. Flugapparaten. Da ich aber wegen der Sdiwierigkeit des Themas Toransnehüidi

hierin noch längere Zeit nicht an abschliefienden Versnehsresaltaten kommen werde, m
will ich auch für meine hypothetischen Vorstellungen über dieses Zusammenwirken von

Flügel und Rumpf in dipsor werten Zrifsirhritt vorl.lnfljr noch keinen Plalz l»eaiispruchen.

Wie bereits bemerkt, war von jeher der leitende Gedanke für mich bei allen der-

artigen Versuchen der, daB durch die Formgebung des Fliegers allein schon tHII^«

automati.sche Stabilitfit erzielt werden müsse, und ferner, daß nach Erreichung dieses

Zieles rhtrrh einf» andere als die bislieri^'e Aiirfassiin;: der « natürlichen' Flie^re-fürmen awsh

jder üewegungswidcrstand noch eine ganz bedeutende Reduktion erfahren könne.

Wenn letzterer bei den «natürlichen Fliegern» den bei den bisher probierten

Qleilsystemen herausgeftmdenen groBen Bruchteil ^ bis *h des Gesamtgewichtes aua>

machen wttrde, so hftttc die Natur für ihre fliegenden Geschöpfe, welche inr(>I<;e des

(iiinnon Mediums, in welchem sie sich aufhalten, tu {troßen Bewppnnjjfjrfsriiwinditrkeiien

gezwungen sind, sehr schlecht gesorgt. Eis wäre dann auch für sie das «Segeln* bei

«lUfsteigender WindstrOmung oder bei bUil&en sogenannten Polsationea des Windes nicht

möglich. Da0 der groftartigste Segler, das gegen 3 m Ualtemde Kap^cbaf (Albatrosart),

auf das Auffliegen und FDttkdinmen mittels Flügelschlagen sozusagen verzichtet hat,

beweisen außer den AiiU"'n/.eugon die im Verhältnis zur großen Spannweite ungemein

kurze Schwungfederpartie, der verhältnismäßig sehr niedere Brustbeinkamm und die

anfallende Schmalheit der ganzen FlfkgelOldie.

Kilehbei^ bei Zflrich. Karl Steiger-Kirehhofer.

Flugtechnik in England.

Die ^A(^ronHUtii-<:il Society of Groat Britain** verfolgt die fln^technischen Ereig-

nisse in sehr sachlicher Weise, wie dies aus ihrem vierlcljälihgt'u Vereinsurgan zu er-

sehen ist. Ein für Juli anberaumter Wettbewerb mit fliegenden, mit Gummimotoren
angetriebenen Modellen, wofür der Präsident Major Baden Powell einen Preis gestiftet

hatte, konnte allerdings nicht abgehalten weiden, da sich die Mindcslzahl von 3 Be-

werbern nicht zur Beteiligung angemeldet hatte. Man sieht, wie schwierig noch immer

die Herstellung selbst kleiner motorgetriebener Flugapparate von /* ^t und wie

gesfihlt die Ittnner sind, die das freie Fliegen solcher llbdeBt bei selbsttfttigem

Abflug bisher zuweise brachten! Eigentlich nur Kraß, denn Langleys Hodell kocinta ja

nicht K('!h«ftrtfij; abfliegen.

in üer Generalversammlung am 27. April berichtete Captain Scott, offenbar an-

läßlich der Expedition Welhnanns, fiber seine antarktische Forschungsreise der «Discovwy»,

wobei sum ersten Male in eini>r Polargcgend der Ballon in Verwendung kam.^) Die Ter*

anlassung hiesu bot die bei Victorialand vorgefundene 20—90 m hohe endlose Eismauei;

i> ni"*" Rchanplung ist iiichl zntrofTcinl. Na('hri>-Iitcn)>allüns wiirii<-n schon den zur Rettung tPHk

Franklin nuch^'e^an<it<;Q ExpcditioDt^a cum JSor(l{^ol ruit((e(elii'n und aucti verwtiuduL D. R.
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;die schon James Roß vor 60 Jahren am Vordringen verhindert hatte. Da auch vom
Schiffsmasi dieser Wall nich^ übersehen werden konnlc. si hicn nun der an Bord mil-

genooimene MUitärbalhm sehr geeignet, das Eisplaleau zu erforeclien. l^ptain Scott,

.obwohl kein Aerooaut, stieg als erster mit dem GoMschlägerhaut-Ballon Ms über 300 m
-aaf^ konnte jedoch nar eine unabsehbare, gcwcllle Schneeiläche gc<;en Süden wahr-

nehmen. Keinerlei Terraindelails. dip ihn spfiter auf der Srhlitfontmir so behindert

Jiahen, konnten wegen der emtönigon Farbe von oben festgestellt werden. (Scutls Äuge
WM MroDantiseh nicht j^ehnlt und femer dfirfte die richtige Belenebtting zur Beo-

Jwchtung nicht abgewartet worden sein. Siehe unsere plastische Schneelandschaft im

Heft 9. 1005. Anm. der Rodakt.) Scott hält also von der Nützlichkeit des Ballons bei

Poiarexpeditioncn nicht viel; die einzige, sichere Methode der Erforschung sei zu Fuß

md Schlitten. Der PrSaident Ifayor Boden PbweU ervrihnt des vemnglfickten Andrée,

.sowie der in Spitzbergen befindUchen Wellmann-Kxp* dilion, drren I'rf' l^ uml Hückkdir

unglt^ich wahr«dipinlirhcr sei, da ihr die denkbar lit stc Ausriistun;: und dio I>faisrungen

Kan»ens zur Vertilgung stehen. Sodann bespracli Hiram iVlaxim die Fiugerfolge der

Brüder Wright. Diese erste flugmasdiine bedeute eine neue Epoche und, wie schon

£dison gesagt, wird sie in den nächsten Dezennien nicht nur ganz unberechenbare Um-
wälzungen in der KuHurwolt, sondern niirh in dor Kriü-sjslochnik mit sirh brinfr^n Die

Völker dürfen keine Zeil verlieren, suh die Flugmasclune zum Angnll wie zur Vertei-

digung SU eigen zu machen. Es scheint, daß die Franzosen, die jetzt schon große Summen
für Luftschilfalirt ausgegeben haben, auch in der Hiegekunst bald die Führung besitzen

werden

.Vlaxim gab seiner Befriedigung darüber Ausdruck, daß der Flieger der Wrights

anf denselben Konstraktionsprinzipien beruhe, nach welchen seine Versuche Jahren

stattgefunden hatten, als es m>ch keine Explosionsmotoren gab. (Die Anordnung der

Tragflächen bei Maxims Maschine hätte wohl keine Garantie für das stabile Fliegen ge-

boten. Anm. des Ref.) Aber trotzdem er gezwungen war, die schwere Dampfmaschine

zu verwenden, hat er doch schon den AuftrietwISekt der Tragflfichen beweisen kannen.

Vor '2 Jiilncn wurde die Fluglechnik durch sein Luflkarussoll im Cristal-Palace und im

Räldwins Park populär gemacht. Maxim meinte schließlich, die Aeroplane werden nicht

die einzige Form bleiben, sondern es wird auch Flugmascbinen andern Systems geben,

welche lenksamer^ ungefährlicher und dem Vogel Ähnlicher s^n worden. (Was kann

uni,'cfrihrlicher, lenksamer sein als ein Drachenllieger ? — mit dem die Wright?? IHi» mal

abttogen und landeten, ohne .sich oder die Maschine zu verletzen! Gleichwohl dürften

die künftigen Flieger sehr verschieden aussehen! Anm. des Ref.)

Hierauf ergriff Mr. Ck>dy — bekannt durch seine Drachen und Gleitflage — das

"Wort; eine gute Flugmaschine könne nicht nulir zum Flu^ mitnihmon, als '/s Pfund auf

1 Quadratfuß, und er zweifle, ob die Wrights mit ötK) <,>uadralfuß Tragllächen iKX) Pfund

gehoben hätten, bezw. damit geflogen seien, bei Verwendung eines 14 PS Motors. Der

Vorsitzende sagte, daß Uber die Art, wie sie geflogen seien, allerdings keine Details vor-

liogfn, wnhl aber ist es eine wahre Tatsache, die dun Ii Mr. Chanute und andere Zcuîren

authentisch bestätigt ist. Mr. Chanute habe auch mitgeteilt, daß die Brüder Wright

mittlerweile eine neue, vielfach verbesserte Flugmaschine konstruiert haben.

Mr. H. Maxim fahrte nun eine BUderserie der meisten verschiedenen Typen von

Flugapparaten «schwerer als die Luft« vor und erklärte die einzelnen Maschinen.

Mr. Cody zeigte die Photographien von seinen Gleitflügen, in denen er am erfolg-

reichsten von allen gewesen sei. Sein Flieger spannt öl FUß und hat 800 Quadratfuß

Tragflftehe; das Steuer ist am Boden des Apparates. Dadurch, daß er das Vorderteil

der Flächen besonders beschwer! und mittels eines Hori vntalsteuers je nach dfn Wind-

wellen auf oder abwärts lenkt, vermag er längere Flüge gegou den Wind zu erzielen.

Major Brockleburst stimmt einer früheren Bemerkung Codys bei, daß. eine

Fhigmaachine im Verhältnis zur Spannweite kein bestimmtes Gewicht zu haben brauche,

und dies bestätige sich durch den Vergleich mit VOgeln. Beim Messen und Wägen einer
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Ansahl {vter lebendiger tlieger etffibi sieh allerdings ein aUgemein geltende« VerhUlitl»:

Spannweite in Vnù » 2'/« 1/ Gewicht in Pfund; oder: Gewicht in Pfand = î??î5ËÏSî!â '

5

Abweichend davon sind aber die meisten frei segelnden Vögel, die ohne FIügeLichlag

(Condor, Albatros, Seeadler, Move, Bneaard, Falke) cttberspannt», ihre Flügel sind

schmäler and län^M r Alle Vögel benötigen ein betrlchtlicbes Gewidll. nm ün '^i'u zu

kömrcn, d. h. ihr Ziel zu erreichen, und nicht vom Wind wp^^elraijon r.u wwdmi. Ein

Flugapparat, der inklusiv dem Menschen 200 i'fund wiegt, müßte ca. 3H Fuß spannen.

Baut man die FlfteHen jedoch, wie bei Wrights Gleitfliegor, übereinander, so genügt ein«

viel geriniçere Spannung. Da aber die üußrrsten Teile vom Schwerpunkt die nüts-

lichsle und meiste Arbeit l. islcn. isl - ül)W(>iil die Maschine leichter zu l'.;in(lh;iben

ist — beim Doppeldeckflieger der (jewmn nicht so groß ; was an Handhabung gewonnen

wird, geht zum Teil an Tragtahigkeit der Fliehen verloren. (Anm.: Sind die Fliehen

weniger als 1,20 m TOneinander entfernt, .so geht sehr viel verloren.)

•)bcrst Capper, wt^icher die Briidf^r Wrij^îil hesiulit hat, berichtet übi-r die an-

fänglich merkwürdig scheinende Eigenschaft ihrer Flugmaschine, der man nur 80 Ffund

totes Gewicht zuzuladen brauchte, nm sie viel besser fliegen zv machen, als suvor, ohne

diese Last
Dip Briiiler Wright sind von dt r Richligkeit dit^ser Bclastungskorreklur, welche die

Nalurkrätte verlangen, so fest iiberzeugl, daß sie sich gar nicht darum kümmerten, das

Gewicht des Apparates herabsudrUcken.

Wenn es beim Fliegen irgend welche Gelhhr gibt, SO bestdit nidit die geringste

darin, Extragewicht aufzuladen!

Dies zuletzt besprochene Thema isl ebenso interessant als aktuell. Die ver-

sehiedeuen Konstrukteure, die sich um die Herstellung i^end eines Drachenfliegers be-

mühen, sollten sich dieses Prinzip zu eigen mnehen: Bei der Konstruktion vor allem auf

solide Festigkeit und dann erst auf eine gewisse Leichtigkeit zu sehen. v. L.

Dufaux und Léger.

Dufauz Apparat besteht aus 1 Propeüerpaar und kastenarligen Tragflächen, welche

zum Horizontalflug vor und hinter den Propellern angeordnet sind. Zum Aufsteigen v<hi

der Frde wird der ganz»- Apparat senkrecht gestellt, sodaß die Flächen den gcrinjjsten

Widerstand liieten und die Propeller als (verlikale) Ihd)Sfhrauben arbpifrn; er^•l in ge-

wisser Höhe werden Propelieraclise und die Flächen schräg gestellt, uui zum llurizonlaltlug

ttberzngdien. (Ein kompliziertes Experiment!) Die Brüder Dufaux geben systematisdi

vor und worden, nachdem sie die 2 Hauptdin{;e ihres Fliegers, Wirkung der Fl&chen und

der Propeller, separat ausprobiert haben, densrlln n im Großen au.sführen, mit einem

100 PS-Mutor versehen, und ihre Flugversuche über Wasser am Genfersee vurnebmen.

Die Konstruktion wird sehr leicht ausfallen, da das Gerippe des Aeroplane aus dreiteilig

verspreizten und mit Seide gebundenen Holzlamollen br-steht. Solche Trigone Ueßm Steh

ala tr.mspurtal)!" Te!e^'ra|'Iien>t;uii.'>'n. Oisserviforion n der;^!. benützen.

Die üepchicklichkeit der Uulaux ist ui)rigens auch durch ihr Motorrad «Motosacociie>

bekannt.

Ingenieur Léger will mit Hélicoptères allein, also ohne jede Tragiliiche, (liegen.

Der Appsiral lir^d ht nus einem telrm dcrnrtigen Gestell, in dem der Motorlcnkpr Platz

linden, darüber die i)eidon großen, gegenlüutigen Propeller, deren gemeinsame Achse durch

Zahnbogen und Cardan schrlg oder vertikal gestellt werden kann, und aus einem Ver*

tikalsleuer. Lé^er, welcher die Förderung des Fürsten von Monaco genießt, hat mit

einem derartigen Apparat in iialben Dimensionen sehr befriedigende Itosultate erzielt,

I
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i]id«m derselbe schon Ober eine Mensefaenlast hob. — Die Versodie mit dem bereit«

vollendeten großen Apparat mit 10() PS werden auf dem Gute des Fürsten von Monaeo..

•March»!« in Frankreich fortgesetzt werden, worüber {renaiu^rer Bericht foljit.

Wenn man die Modelle in analoger Weise im tiroßen ausführt, stößt man auf

zwei Sehwieiiglteiten: die knbisehe Gewiebtssimahme der gamten Konstratction und der

Schrauben, während die Tragflächen nur im quadratischen Verhiltatese größer werden.

Fürs Füp^pn selbst bildet dipser ürnsland koin Hindernis, weil durch die größere Kraft-

-eatfaltung eine viel gröbere Geschwindigkeit und dadurch bei jedem Fliegen eine größere

Energie — beim Flieger mit Dracbenflflcben aber ein ganx besonders günstiges Trag-

vermögen — erteilt wird. Wohl aber liegt die Schwierigkeit darin, daß jeder Apparat

desto schwerer abfliegt, je schwcrrr er ist. Darüber hinaus sind audi die Rriider

Wright nicht gekommen, da sie bisiier nur mit fremder Hilfe den zum Abilug nutigen

Anlanf gewinnen tronnten.

Obwohl Léger bisher ein hübsches Resultat aufzuweisen hat, ist uns doch der Drachen-

flie^'cr fier Dufanx sympathischer; denn Heheschrnuben, die zugleich auch Vortrieb-

schrauben sein sollen, können nicht in beiden Füllen ökonomisch arbeiten. Oer wunder-

bare, hlkdist ölconomisdie Effelet der Propeller liegt eboi in der gemeinsamen An-
w^endung mit ganz flach gewölbten Drachenflächen, welche größere Geschwin-

digkeit und Sicherheit bieten als reine Hélicoptères, die im Falle einer panne un-

vermeidlich abstürzen müßten.

Diese auf AllerbSehste Anregung S. M. des Kaisers gebildete Geselbehaft hat sich

zunächst mit einem Kapital von lUO0(KX)Mark als Gesellschaft m. b. H. konstituiert.

VorMt/.en ier des Aufsiristsrates ist S. F.xz. Admiral v. Hollm?inn. .Ms Schriftführer wurde

der Haii(>lmann a. D. v. Kehler bei der (iesellschaft angestellt. Die Gesellschaft hat kein

festes Programm außer dem der Förderung der Motorluftschiffahrt Ihre Absicht ist daher,

möglichst bald mit einem oder mehreren Motorballons Fahrlfn zu vt ranslalti ii. Welcher

der augenblicklidi in Deutschland oder im Au-lanJc h*'nut/.len Luftschifttyiim dazu

gewählt werden wird, ist noch nicht bestiminl. Ks wird jetzt zunächst mit dem Bau

einer großen Ballonhalle und sämtlichen bendtigten Einrichtungen begonnen. Bis za

•It leii Iriti^ Stellung hofll man auch ttber die Wahl des xonKcbst anaunehmwden Lufl-

schifflyps im iüaren zu sein.

Lebaiidys neuer Lenkbarer, welcher im Auftrag des französischiTi Kriegs-

ministcriums gebaut wird, gehl semer Vollendung entgegen. Er wird im aligerneinea

dem erst«! gleichen und nur in Einzelheiten einige Verbesserungen zeigen, sn denen die

gemachten Brfahrungen führten. Der ganze mit der Gundi'I zu-aiijui' nhängende. Mecha-

nismus wird in la Vilette bei Lebaudy gebaut, unter Leitung de» Mechanikers Rey, der

Ballon nebst Zubehör unter dem LuftschilTur Juchmt-s in Moisson. Die Herstellung,

deren Oberleitung Ingenieur Julliot betfttigl, hat durch den Metallarbeiterstreik einige

Verzögerung erlitten, doch ist die Vollendung in eini^ren Monaten zu erwarten. Wie

der erste lenkbare Lehaudy I der Fe.^trincr Tntj! -mr Verfügung steht, wird der neue

vermutlich Verdun zum Sitandi>lal2 erhallt n, nie il^a conquête de l'air» vermulct. K. N.

Kleinere Mitteilungen.

MotorluflsohHr-StudiMigeselltohaft.



. :* Der lieukbare von de la V«iilx hat am 30. Juni seinen ersten Prubeüug gemacht,.

J)h Anbringanf der Sduwabe am vorderai Bade, abo ihre Wiilcoiig auf Zog atatt'anf

Schab, und deren Lag» nah« dem Widerstandsmittclpunkt seheittt Uhr gfliitUge Ergeb-

nisse zu licTorn, denn nach weni^on am Tau ausgefährton Bewegungen erhob sich das

Fahrzeug frei in sicherem Flug und beschrieb zahlreiche Ächter und Scdileifeii Ober dem
.Gelände des Âero-Cluba in Gegenwart viehsr technischer md aeronautisdier Größen.

Ccider trat nach knner Zeit ein Warmlaufen der Lager em» to da6 de la Yalilz, der

selbst fQhHe, den Ballon gegen Müntrctont abtreiben ließ und dort trotz ungönsliger Ört-

lichk«»i( glaU landef««. Der Ballon vcriilieb dort im Freien. Eine genaue PrOfunj des

ganzen Materials am Juli ergab zwar keine ernsten Schäden, aber die Notwendigkeit,

•die erfodterlichen ArilMiten aiiä RUdnicht auf Goanigkeit in der WwkstftUe Tonimehmett.

Dies ist dadurch erleichtert, dafi das Ganze nach &ifleéruilg det BaUons in Urzester ZeÜ

in drei getrennten Teilen traneporttert werden kann. K. N.

bi Uaieeille haben die Herren Bariaticr und Blnae mit einem vogelartig ge-

-banten Aereplanmodell inaefertte gute Reenltate enielt, alt aie es als Drachen stabil in

-der Luft erhallen konnten. Sie bauen jetzt ein großes Modell, das 10 m spannt, 90 kg

-wîp^ft und von einom 2 Zylinder-Buchetmotor angetrieben werden soU; sie erwarten

einen nützlichen Auftrieb von IM) kg. v. L. <

Der Oleitflng- Sport wird in Frankreich in mehreren aeronautischen Vereinen

kultiviert, damit die Mitgliedr>r auch mil aviaf Ischen Apparaten einige Vertrautheit

erlangen. Dies ist ganz crixcuhch, auch deswegen, danut sich die Zuseher von der

Tragfähigkeit eines solchen Gleitapparatea . mit eigenen Augen iîbeneugen. Jedoch ist

der Wert diesss Sportes fOr die Ansflbenden nicht ra fiberschlltsen, xnmal es des ttn>

verlär>Iiclien Windes wegen manche harte Stürze mit Arm- oder Schulterbrüchen geben

kann. Diejenitjen. wflrhe «rlanbrn, die bisherigen Gleitflii*je von maximal 9ftO m be-

deutend überbieten zu können, oder auf diesem Wege zum wirklichen Maschintlug zu

gelangen, belkidsn sieh im IrrCom, wiil die Stabilität und Handhabung da« Diachen-

lâsgecs eine gans gsinderle Sache ist« die von neoem erlernt werden mnA. v. L.

Santo») Dnmont, dessen Versuche mit seiner Heüropt^re schon im verflossenen

Winter angekündigt waren, scheint diesen primitiven Apparat — der eigenlUch nur aus

einem Gestinge mit zwei Hebeschrauben nnd einer Vortriebschranbe besteht — ani^
gehen zu liaben, vom dynamischen Flugprinzip jedoch nicht mehr loslassm xn woUsn,

denn er befaßt sich ge^enwfitfi;: mit einem .Aerdplaii. Deiscîh*^ ist ein aus llargrave-

Zellen zusammengesetzter üoppeldeckllieger, der jedocb abweichend von der C.hanute-

Wrighlschen Form in der Mitte im stumpfen Winkel geknickt ist. Das Originellste daran

ist das weit nach voms ragende Kopfsteuer, welches ebenCslls ans einer Haigraveselle

besteht und drthhar ist. Ein 24 PS-Motor treibt an der Rückseite einen Propeller an.

Der Apparat ist auf triit'riKÎen Hfidern montiert, um i!i-n Anlauf zu ptmnplichcn. Spann-

weite 12 m, Traglläciit'ii 8U qui, Totalgewicht samt Lenker ca. 220 kg. Üie ersten Versuche

bat Santos Dnmot gemacht, indon er den Aeroplan an seinen Ballon Kr. 14 hing, weichet

,von Leuten im Laufschritt gezogen wurde. Man kann wedw fi*»'>fft"'-!, daß der so

geschickte Brasilianer bei dieser Methode bleibt, wobei nichts herauskommen kann, noch

wollen wir hoffen, daß er als nächstes Abftnp:41ilfsmittel das Aiilnmobil wählt, da diese

.Art sehr gefährlich ist Die einzig richtige Abtlugrnethodc ist der Anlauf aus eigener kraft-

V. U
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Vergleich zwischen Dichtkunst und Luftschiffahrt.

Dr. Frifdricli Dî'isel gibt in der nraiiuiLischcn Rundschau des Marzhcftt'S in

WesUrmaans Ulustrierlen Deutschen Monatsheften in seiner Besprechung V09

Gerliart Haaptmanns «Und Pippa tanzt» folgende gut durchgefBhrte Parallele: 'j

. . . Von hier wäre der Weg frei zur kühnsten und hiichaten Luftfahrt der Phantasie.

Dieser erste Akt. wie er sich aus der t-rdcnsf hweren Wirklichkeit, langsam und leise,

wie von unsichtbaren Händen aus der Tiefe getragen, emporhebt, lichter und lichter,

schwebender und schwebender wird,' er klinnte, um in der Sprache der Lnftscbiffer an

veden. ein meisterhaftes «Anlüften» und < Abwiegen» des Ballons darstellen, der nun, frei

zur Fahrt, nur des erlösonilen K<imniandos bedarf, um jeno Wulkenhöhe zu erflipgen,

wo Symbolik und Wirklichkeit in eins tJioßen, wo «Märchen noch so wunderbar» zur

Wahrheit werden. Statt— dessen ertfint das Kommando nicht? Sind die Seile nicht zn

lösen? Ist die Füllung nicht die richtige? Ist d^r Ballast zu schwer? Versteht sich

der Lenker nii !it auf den Mrdiinismus und die Instrumente? Geno^, d< r Ballon fliegt

nicht, sein Korb schleppt am Hoden, an Dächern und Baumwipfeln entlang, und wenn

er hoch komrott bleibt er in einer von Dunst und Nebel nmirOlkten UittelhOhe zwischen

Brd- nnd HimmebsphXre haAeQ. &

Ballonphotographie des zerstörten St. Franoisoo.

Mr. 0. Chanute in Chicago hatte die Liebenswtbiligkeit, uns eine sehr interessante

Photographie von St. Francisco kurz nach dem Erdbeben und dem großen Brande im

April i90C) aufgenommen zu tüjerscuilrn. Dj'l' Aufnaliine erfolgte von 6(M) Fuf> Hülu' über

Folsom von einem Fesselballon aus zwischen der fünften und sechsten Straße. Das Bild

gibt einen ausgezeichneten Überblick Ober die traurigen TrUmmer der einst so blQh«iden

Stadt. Es umfaßt eimm ziemlich großen Bildwinkel, links begrenzt durch Medianics

Pavilion und City Hall, rechts durch das Palace Grand Hotel.

Patent- and Gebrauohsmnsterschau in der Laftschiffatart.

Osterreich.

Einspruchsfrist 1. August 1906.

KL 77d. Dr. Stefiin Hunfsr de Vlsolv, Advokat in Korlat (rnjrarn't. — ^'iu^'masrhine:

Auf einem Gestell sind in Lagern schwingende, vertikale und horizontale Zylinder

von verschiedenem Kolbenhübe angebracbt, die vermittelst ihrer Kolbenstangen

die auf beiden Enden einer hohlen Stange gelenkig angebrachten Flügel gleich-

zeitig derart bewegen, dai^ jeder Punkt dieser Flfigelilflèhen eine elliptische Lauf-

bahn beschreibt.

Personalia.

V. Kelilcr, Hauptmann und Kompagniecln f im LurtsrhifTr-r-Ralainon, ist auf seinen

Antrag der Ab^rhied bewilligt worden. Derselbe tritt als Schriftführer über in die

in Berlin begründete MotorlnflschilF^tudiengesellschaft.

T. Bdiiila^ Hauptmann und Kompagniechef im Telegraphen-Bataillon Nr. 1, wurde

in i^ieher Sigensd»ft in das Lufschiffer-ßataillon versetzL

Dr. Emdon, der frühere Chefredaklour unserer «Illustrierten Aeronautischen

Iditteilungen» hat als Privatdozent für l'hysik und Meteorologie, einen Lehrauftrag zur

Ablialtung von Vorlesungen Über Meteorologie und Klimatologie für Studierende der Land-

wirtscbaft an der tecbnischen Hochschule zn Manchen eriialten.
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V« FnntCTf (ttetsU«atiumt im Letb'Rgi Nr. 8, der «h«inali|e Laflschillér OCBsierp

Itl durch A.'K. O. vom 1& 8 mit ftthnug des Inf. Bgt. 48 in Cfletrin beKolIragt worden.

Frau Soreonl^ die liebenswürdige Gattin des bekannten französischen Luftschiffers,

Präsifli-ntin des nampn-Cnmit('>s des AAronatifiqne-Club de France^ hat als erste Dame
ein t'aient als balionführerin in Frankrt i« h i rhalten.

N«krologl».

Jew Ttaumà&f Bam, der hekennto spanische Sportsmann nnd Begrttnder de«

Köoigl. Spanischen Aefo-GlabB, ist lonerwarlet am 9. August zu San Juan de Lnz in

Frankreich an Typhus goslorben. Über seine Verdienste wird in einem der nidiatea

Helte aus berufener Feder Näheres folgen.

Di« LuHsokifter.

Wir wallen mit Wotans wogendem Heer

Ober Tal und Bcr^ bis ans ferne Meerf

Hoch oben das blaue Himmelszelt,

Tief untr-r uns die sorgende Welt.

Wir eilen geschwind in Sturmesgebraus,

VerhOndet mit Wclkm und Wettergraus,

Die Geister der Lllfte tragen uns fort —
Oh herrüdier, schOner LnftsehifleiqHnt!

Und bückt vom Himmel der Abendstern,

So griiJI>f er die Liflu-n iji wciler Ffrn:

Ein Uruti, als käm' er aus Wolframs Munde

Vom tiefotea Herzens* und Seelensgrunde.

^
DÛ RidoktioH käU sùk nickt für veramiuwrtäek fBr dut wüstnseJü^täcitm

InkaU der mit Namtn veruktnen ArtiktL

jMGf JUdii» pürhAälttit; hibmi9 Jhufi^ mtr mit êuêffntangaéo çesfatitl

J?ie HeäaktioH.
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31lustrierte yieronautische jUitteilungen.

X. Jahrgang. -M Oktober 1906. iHi- 10. Heft.

25 Jahre Geschichte des Berliner Vereins

für Luftschiffahrt.

Unter Benutzung des V'ereinsarchivs und nach Selbstorlebtem dargestellt von

H. W. Ii. Moe<lebpvk,

M«jor und Rataillons-Kommaixleur im ba^li sehen KuQartillerie-KeRiment Nr. 14.

I. Grandiingr, Sturm- und Drangperiode.

1. Die Gründung des Deutschen Vereins zur Förderung

der Luftschiffahrt.

«Der Mensch bedarf des Menschen sehr

Zu seinem groften Ziele;

Nur in dem Ganzen wirket er,

• Viel Tmpfi'n geben erst das Meer,

Viel Wasser treibt die Muhle.»

Schiller.

Man erzählt, es seien bei der Gründung Roms teils vortreffliche Männer,

teils aber auch der Abschaum anderer Staatswesen zusammengekommen.

Ähnlich lagen die Verhältnisse bei den Gründern des

Vereins in bezug auf die Fähigkeit, zur Förderung

der Luftschi iïahrt berufen zu sein, beim ersten

Entstehen des heute so angesehenen und mächtigen

Berliner Vereins für Luftschiffahrt.

Patriotismus, Idealismus und Materialismus

charakterisieren die Triebfedern bereits bei jenen

drei Persönlichkeiten, denen in allererster Linie

diese Gründung zu verdanken ist, dem Sehriflsleller

Dr. phil. Wil heim Angerslein (Fig. 1), dem In-

genieur J. E. Hroszus und dem nuchbindermeister

Maximilian Wolff.

Am 31. August 1881 faßten diese drei in Über-

einstimmung mit einigen Gleichgesinnten den Ent-

schluß, einen Deutschen Verein zur Förderung
der Luftschiffahrt zu begründen.

Nachdem bereits im Jahre 1879 vergeblich

versucht worden war, in lierlin einen Luftschiffahrlsverein ins Leben zu

rufen, benutzte man jetzt in geschickler Weise die Stimmung, welche; durch

die in der Presse verbreiteten Nachrichten über die Versuche mit dem «lenk-

baren Ballon > von Oberförster Baumgarten und Dr. VVölfcrt sich der

Luftschiffahrt in spannender, günstiger Weise zugewendet halle.

Ultutr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrg.

Flg. t.

Or. Wilhelm Angeratein,

B«>i!rfln>l<T <lei DculM-licn Vorcina
zur Fürtlcruni; <l<*r LurtHrhilTuiirt

in Uorliii.

geb. 20. Auinii>t iHXt in Horlin,

go«t. 3(>. April iHUü in Uerlin.

Google
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In den ArdiiTen des Vereins befindet sich ein Dokument, aasgestellt

Ton der Kgl. Polizeiverwaltimg in Berlin, welches lantet:

«Der Unlernelimor, Ingeniour Broszus )ial dem Kgl. Polizei Pnl-sidium angezeigt,

daB Donnerstag den 8. September IHHl im Restaurant Kuhlmann, Lindorc^traße 105 eine

Versammlung Uebufs Gründung eines Vereins zur Förderung der Luftscbitralirl statt-

.ünden «olL

Berlin» den 7. September 1881.

Königliches Poiizei-Präsidium.>

Das Unternehmen glückte. Der Verein bildete sich an jenem denk-

würdigen Tage mit 17 Milfrliedprn und schritt umgehend ans Werk, seine

Satzungen aufzustellen und für den Rest des vorffoschrittenen Jahres einea

vorläutigen Vorstand zu erwählen, der bis zu rici auf Januar 1882 anbe-

raumten üeneralVersammlung die (nvsf luifto leiten sollte.

Waä man beabsichtigte, ergab sich aus den §§ 2 und 3 der Satzungen:

§2.
Der Zweck des ?er««tt ttt im Allgemeinen, die LitftBchiffabrt in jed^ Weiee zu

tSrdem, sowie darauf hinzuarbeiten» dafi die Ldeung des Problems der Herstelfamg lenk-

barer Luflschiffe mit allen Kräften unterstützt wird, im besonderen aber eine permanente

Versuchsstation zu unterhnlfpn. um ftllo. in hrrMg auf die Laftscbifftthrt aoftauchendea

Krlindungen zu prüfen und eventuell zu verutrthen-

§ 3-

Die Mittel rar Eneichmig dieses Zweckes sind:

1. Vor aUero das Bestreben, die Möglichkeit der HersteUong lenkbarer LaRschiffe

zur allgemeinen Kenntnir> zu bringen.

2 Die BeschafTiing der nriiiugen Kapitalien.

AI.S vorläufigen Vor;itaud wählte man sodann: Dr. phil. W. Au;;( rstcin

als Vorsitzenden, Ing. BroszAis als Stellvertreter, M. VV^olfT als Schriftliilu er,

Schriftsteller F. Gilles als Stellvertreter und Dachdeckermeister F. Cîcricke

als Schatzmeister.

2. Ideales Streben.

<In den Ozean schifft mit tausend

Masl-^ri (1er .lünglintr

:

Stül auf gerettetem Booi

Kehrt in den Halen der Greis. »

Sehflter.

Frisch und getragen von Begeisterung fär die Sache begann die Arbeit

-des Vereins. Getreu dem durch die Satzungen festgelegten Programm be-

schfiftigte man sich zunfichst eingdiend mit dem lenkbaren Luftsdiiff und
•mit Plänen fiber die Einrichtung einer aeronautischen Versuchsstation.

Das Bekanntwerden die«rs Programmes hatte dem Verein manches

•neue tätige Mitglied zugeführt. Insbesondere wurde hiermit in Offizierskreisen

das Inlere-sse für denselben geweckt und es erstand ihm in dem Hauptmann
RurhhoUz vom Kisenbahii-Regiment (Fig. 2) (Kintritt am Î. 10. 1S81) sehr

bald eine äußerst rührige und cinflnBroidio Stüt?:^. Ilanplinann Haehhnltz

hatte bereits seit 1879 die Ziele des Verein» veilolgl, ei' vennit leite sehr

bald eine engere Fühlung desselben mit raiUtärischen Kreisen. Nebenbei
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Fig. 2.

ajor Buehholtz,

gtb. ani 1. Juli itiKi in Neuen-
hagen bei Berlin.

drang er besonders auf die Notwendigkeit einer praktischen Tätigkeit^

auf die Einrichtung der aeronautischen Versuchs-

anstalt.

d0f^ » Hierdurch erregte der Verein bald die Auf-

r JA merksamkeit des Kriegsministeriums und des

wT^K Gcneralslabes der Armee. Auf Anraten von

^ 9̂'\J^̂ Buehholtz wurden durch den Vorsitzenden am

'^^^SÊÊr 1^^- ^^^^ <^i^ Satzungen des Vereins in einer

^^^^^^^^ Immediateingabe an 8. M. den Kaiser Wilhelm I.

und mit einem Anschreiben des Vorsitzenden dem
Goneralfeldmai-sehall Grafen v. Mollke und dem
Kriegsminister überreicht. Die hierdurch erfolgten

Antworten .stärkten die Vereinsmitglieder in ihrem

Empfinden, eine patriotische und verheißungs-

volle Gründung geschaffen zu haben.

Auf die Immediateingabe an S. M. den

Kaiser ging von S. Exz. dem Kriegsminister

General d. Inf. v. Kameke folgendes Schreiben ein:

Berlin. 2. November 18HI.

Des Kaisers und Königs Majestät haben Ihre Iminediat-Eingabe vom 15. Oklobcr

d. Js., worin Sic Allerliüchst demselben die Gründun«; eines Deutschen Vereins zur

Förderung der LuftschilTahrt anzeigen, an das Kriegsminislerium abgeben zu lassea

geruht.

Indem ich Ew. Wohlgcboren hiervon crgebcnst benachrichtige und zugleich mit

Bezug auf das an micii gerichtete gefällige Schreiben vom In. Oktober d. Js. meinen-

Dank sage für die Mitlheilung der Statuten dieses Vereins, füge ich ebenmäfMg hinzu, daß-

diesem Verein ein Oflizier des Ingenieur-Comitcs als Mitglied beitreten wird.

Der Kriegsminister

G. V. Kameke.

S. Exz. der Generalfeldmarschall, Graf v, Moltke, schrieb:

Berlin, 14. November 1881.

Kw. Ilochwohlgeborcn

danke ich verbindlichst für die geHlllige Mitlheilung der Statuten des hier ins Leben

getretenen «Deutschen Vereins zur Förderung der LuftschiiTahrt».

Die Lösung des Problems der freien LuftschiiTahrt wird heule als etwas rnmügliches

nicht mehr angesehen, sie erscheint nur als eine Frage der Zeit und nahegerüekt, sobald

es gelungen sein wird, einen brauchbaren Motor zu schallen. Nächstdem bleiben aber

noch eine Menge anderer für das Gelingen wichtiger Vorfragen zu erörtern. Zu deren

Beantwortung können Vereine sachverständiger Männer, die rationelle Versuche anregen,

ausführen und die gewonnenen Anhaltspunkte zum wisseaschaftlichcn Gemeingut für

weitere Verwerthung machen, sehr günstig wirken.

Indem ich dem Deutschen Verein zur Förderung der Luftschiffahrt bestes Ge-

deihen wünsche, spreche ich zugleich gern aus, daß ich die Wirksamkeit desselben mit

Interesse verfolgen werde.

Dor Gcncral-Feldmarschall

Graf v. .Moltke.

Gab der Brief dos greisen Goneralfeldmarschalls dem Verein einen

neuen Impuls, nach dem Vorschlage des llaiipltnanns Buehholtz in Verfolgung
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praktisch-technischer Ziele dem LuftscfaUTe zuzustreben, so traten andererseits

s^r bald auch Strömungen auf, die einer gemeinsamen Arbeit nach einmn

einzigen Ziele hinderlich waren und bei der Neuheit der Sa<^e doch nicht

unberiicksidiiiçtt gelassen werden konnten.

Tot c;;i[)ita. tot sensus. Gewisse Vereinsmitirlieder brachten schon

beim Eintritt m dvn Verein ihr ferti^'os Luflschilfi>mipkt mit. Der \Uirh-

bindermeister M. \\ ulü überreichte sogar in einer Verein»sitKung ein grolies

Modell seines LiiltschitTes (beschrieben Z. f. L. 1882, S. 6).

Es war einleuchtend, wenn diese Mitglieder sehr bald entlftuseht dem

Verein den Rücken zuwandten, als sie erk«inen mußten, daß derselbe in

keinem Falle sich verpflichtet fühlte, gerade ihr Projekt auszuführen. Die

zahllosen Einsendungen von Projekten über Luftschiffe und Flugmaschinen

von zumeist recht zweifolhaflem Werte, die indes alle ihre Bearbeitung und

Beantwortung verlangten, veranlaßte schlielîlich auf Vorschlag des Schrift-

stellrrs Gilles die Bildung einer feehnischen Prüfungskommission. Keiner

war man zur Ilberzeu^iiii*: gelangt, daß eine Fach/.eit.'^chrift zur Durch-

führung des Pro^îraniriis de.s Vereins diii( lians notwendig' sei.

Verhandlungeil, geführt von Ür. Angerstein und llaupliiiauii Buchholtz,

mit der polytechnisch«! Budihandlung von A. Seydel in Berlin lührten

achtiefiUch zu dem Ergebnis, daß die Zeitschrift des Deutschen Vereins

zur Förderung der Luftschiffahrt als Monatsschrift vom Jahre 1882

ab erscheinen konnte.

Die Bedaktion der Zeitschrift übernahm Dr. W. Angerstein, die tech-

nische Kommission eiliielt die Verpilichtung, sie durch Beiträge zu unter«

stützen.

Als inun am 7. Januar 1882 in der Generalversammlung über den

Verein Heerschau abhielt, zählte er bereits 38 einheimische und 10 aus-

wärtige Mitglieder. Die Gelegenheit wurde wahrgenommen, uuuh die Satzungen

einer nochmaligen Durchsicht zu unterziehen, wobei die §§ 2 und 3 folgende

abgeänderte Fassung afiielten:

§«.
Dor 7AV('i k lies Vereins ist, die Luflsc liifTalu t zii fördern, ^nivir in-.-lK'snndere

dafnufbin zu arbeiten, daß die Lüsung des Problems der Hersteliuug Ivnkharer LuftscliilTe

thiiDliehst unterstützt wird.

§8.
Die Mltlfl zur Krreieluin}: dieses Zweckes sin 1

1. Vor allem das Hestreben. die Mö^liclikeil dec Herstellung lenkbarer LuftschiiTo

zur allgemeinen Kenntnis zu bringen,

2. Die Beaehiiffang der nOtbigen Kapitalien.

H. Verfügbare QeldmiUel in obigem Sinne zu verwenden.

Vergleicht man diese Fassung mit der anfänglichen (Seite 390), so ffilh

es auf, wie die erste sich so stark und mächtig fühlende Begeisterung hier

bereits zu einer bescheidenen Selbsterkenntnis ûlx'tiîi'^iantîcn ist. An Stelle

der «Thal» hatte man bereits das «Wort» auf sein Panier geschrieben,

aber trotzdem war die Hoffnung nicht aufgegeben worden, das nötige Agens
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zur Tal noch beschaiïen und für die Verwirklichung der vorscliwebenden

Ideale verwenden zu können.

In den Vorstand wurden darauf gewählt:

I, Vorsitzender Dr. \V. Angerstein:

II. > Mauptmaun ßuc-liholtz:

Schriftführer Ingenieur J. E. lir<).szus:

Tolegra|)hen-Ins|)ektor Frhr. vom Hagen

Schatzmeister Riltergul.sbesilzer Puhlmann;

Bibliüthekur Hedakteur F. Gilles.

Technische Kommission.
5 Mitglieder mit Kooplationsrccht:

1. Hauptmann Buchholtz,

2. Telographeninspektor Frhr. vom Hagen,

3. Hauptmann Klauer vom Ingenieur-Comilc,

4. Premierleutnant v. Tsclmdi,

5. Dr. phil. Hermann Wölfert.

Überblicken wir nach den Mitgliedsbeiträgen das Betriebskapital des

Vereins, so läßt es sich nach § 8 auf 5 Mk. P^intritt, 20 Mk. Beilrag für

einheimische und 16 Mk. Beilrag für auswärtige Mitglieder berechnen. Im

nie erreichten Höchslfalle betrug demnach das voraussichtlich verfügbare

Kapital des V^ereins am 7. Januar 820 Mk. Durfte man auch hoffen, daß

im Verlaufe des .Jahres noch manches neue Mitglied gewonnen würde, soviel

ergab sich doch mit Klarheit aus diesen Vermögensverhällnissen, daß sie

knapp ausreichen würden, die allgemeinen Unkosten und die Kosten der

Vereinszeitschrift zu begleichen.

Die Tatsachen haben demi auch ergeben, daß da, wie die Mitgliederliste

1883 (Z. 1883 S. 28) nachweist, nur die aus-

wärtigen Mitglieder um 10 zugenommen, die

einheimischen sogar um 7 abgenommen hallen,

die Summe ziemlich auf der Htihe von 920 Mk.

blieb, und man koimte somit behaupten, der

Daseinszweck des Vereins drehte sich jetzt

lediglich um die Erhaltung seiner Zeitschrift,

welche weit über das doppelte obiger Summe
verschlang.

Als ein besonderes Glück war es zu

bezeichnen,"daß der Verein in dem Telegraphen-

Inspektor Frhrn. vom Hagen (Fig. 3) ein

MitgUed erhallen hatte, welches ein außer-

gewöhnliches umfangreiches Wissen in der

bisherigen Ent*vicklungsge.schichte der Luft-

schiffahrt be.saI5 und nebenbei die seltene Gabe Fig. s.

hatte, in recht anregender, anschîiulicher Weise Frtihwr vom Hag««,

. , .. E. h. 12. I-'. l riiar IH.'; m Malle «. .S_

sein Wissen vortragen zu können. gc«i. lo. .wombcr ihhö m Berlin.
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Frhr. Tom Hägen gab in fortlaufeDden VortrSgen eioen Rfickblick fiber

die Entwickeliuig der erschiedensten Bestrebungen der LuftschîfTahrt Die

Jahre 1882 bis 84, in welche seine Vorlesungen fielen, wurden eine vor-

trefflidie Schule für alle diejenigen, welche ernstlich der Aeronautik zugetan

waren, weil sie erst die Tradition bei uns beiiaani machten und damit eine

Grandlage von Erfahrungen schafften, auf der wir weiter bauen konnten.

Frhr, vom Hagen hatte nnch die andere gute, für den Verein äii Herst

wertvolle Kigcnschaft, eine umfangreiche Korrespondenz mit inteieH>fnli'n in

und außerhalb Drulschland^ über die Aeronautik zu führen, l bcrall ^rab «t

belelirende und anre^'endc Auskunft und bei seinen Kenntnissen und seiner

umfangreiehen Sprachcukeuntnis wurde er sehr bald als Schriflfüiirer die

Seele des jungen Vereins.

Geradezu eine Fundstätte für die Geschichte der Luftschiffahrt ist

seine ununterliroebene Korrespondens mit Paul Haenlein, Oberförster Baum-

garten, Dr. Wdlfert, Carl Battenstedt, Dr. Bolze, Hauptmann Bucfaholtz und

vielen anderen, wie sie in den Archiven des Vereins aufbewahrt ist.

Und gerade diese Korrespondenz Ififlt einen tiefen Einbliclc zu in das

innerste Getriebe des Vereinslebens, welches in seiner Hand zusammen*

gehalten wurde, wahrend der I. Vorsitzende Dr. Angerstein mehr mit der

Redaktion der Zeitschrift und der Vertretung des Vereins nach aufien hin

beansprucht war.

Die neue Fassung des § 3 veranlaßte die verschiedenen Erfinder und

Experimentatoren, von neuem mit ihren Wünschen und TlofTntmpen an den

Verein tieranzutreten, die, -unweit sie von Bedeutung waren, iu aachfolgendem

eiozela besprochea werden sollen.

3. Daft lenlibare FlOgelfuftschiff von Georg Baumgarten

und Dr. Wölfert.

<Des Schrrk«:ib Zwang jst bitter; —
Was es zu Util, za leiden uds gebeut,

Das maß gettn, das maß g«titt«n werden.»

Ott. W. Wieland. Oberon.

Der Grundgedanke des Erfinders, des kgl. sächsischen OberfSrsters

Baumgarten, war, ein Luftschiff zu erbauen, das wenig schwerer als die um-
gebende Luft sein und sich nur durch FlQgetechrauben-Drehungen heben
oder senken sollte. Durch eine Falieavorrichtung an der Unterseite des

Ballons konnte sich das Volumen ohne Gasverlust ausdehnen oder zusammtti^

ziehen. Der Gasverlust sollte hierdurch auf den durch Diffusion unver-

meidlii hen beseliränkt bleiben.

Der I Inshnllon war mit der Gondel starr verbunden, dadurch, daß die

Tragseile niitltMi <liiicli den iJalloii hindurch trinfr^'ii und anRerdcm an der

Unlerj^pile des lîalluns in Seblautcii ptiraüel zwn Slatincn licfesti;:! waren^

mit dtiicu die Querbalken, welche die Gondel hielten, durch eiserne Klammern
verbunden waren.
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Baumgarten begann mit Modellversuchen am 31. 7. 1879 zu Grüna

bei Chemnitz Sein ModellultschilT war 12,5 m lang, hatte 3,75 m Durch-

messer und 100 cbm Volumen; ein Federmotor, zwei Wendeflügel von 2 m
Durchmesser und ein Steuer von 2 m Länge vervollständigten die Kon-

struktion.

Die Versuche wurden vor einer Reihe Zeugen mit befriedigendem

Resultate vorgenommen. Die Ergebnisse gipfelten darin, dal? das LuftschilT

dem Antrieb und dem Steuer talsächlich folgte.

Schon im Herbst 1879 hatte Haumgarten sein F^uftschifT derart ver-

größert, daß es ihn selbst zu tragen vermochte. Er setzte 1880 die Fahrten

von der Gasanstalt Lindenau-Flagwitz bei Leipzig aus fort. Aus den günstigen

Zeitungsnachrichten läßt sich aber entnehmen, daß letztere sehr zugunsten

des Erfinders gefärbt wurden, der selbst zugibt, nicht mehr als 1 m Eigen-

bewegung in der Sekunde gehabt zu haben, aber in der Hoffnung darauf, es

Fig. 4. Baumgarten't LaftschifT In Lelpilg, narh einem StcindrurkbiM« aaa dem Jahro IKHO.

mit einem Motor von 1,5 PS auf 8 tn p. s bringen zu können, seine Ar-

beiten fortsetzte.

Am 27. März 1880 hatte Baumgarten in Leipzig einen gefährlichen

Aufstieg mit einem langen Ballon, an dem 3 Gondeln getrennt von einander

und hintereinander angebracht waren (Fig. 4). Raumgarten hatte in der

hintersten Platz genommen und die vorderen unvorsichtigerweise weder

bemaimt noch belastet. Ein Mißverständnis veranlaßte die das LuftschilT nach

einer besseren Aufsleigstolle ziehenden Leute, zu früh loszulassen. Das Luft-

schiff stellte sich mit der Spitze aufrecht und platzte. Haumgarten fiel aus

ziemlicher Höhe (angeblich etwa 1500 m) schnell herab, glücklicherweise

ohne jegliche Beschädigung.

Im April und Mai 1H81 führt Rautngarten wieder ein Modell seines

Luftschiffes im Schützenhause zu Allendorf bei Chemnitz vor.
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Am 10. Februar 1882 zeigte er mit Dr. Wötfert auaammen im Plorsr

Etablissement zu Charlottenburg zam ersten Male den Mitgliedern des Vereins

und Vertretern des Krieganinisteriums und Generalstabes sein Luftschiff.

Hierbei wurde festfrestellt, daß eine willkürliche Aufwärts- und Abwärts-

bewegung durch eine unter der Gondel berindliclie Schiffsschraube sich be-

merkbar machte. Für riir- horiznnfalo nowejrung rief man. einnn Motor

milziuieliincii. Kiiie Wiederliolnii^' des Versuchs am ö. Marz verunglückte

durch Aufreihen der HallnahüUe an eitieiit Baum. Baumgarlen blieb mit

seinem Luftsciuli uul dem Dache des Flora-Elablissements hängen und stürzte

von dort aus mit dem Ballon, ohne Schaden zu nehmen, herab.

Das Luftschiff war 17,5 m lang, hatte 6 m Durchmesser und 330 cbm
Inhalt. Die Hülle bestand aus fünfmal gefirnißter Perkaie. Die Befestigung

der Gondel war diesdbe wie beim ersten Modell. Die dm'ch den Ballon

hindurchgehenden Tra^pirle waren oben auf der Ballonhülle an 7 Gummi-
kiäsen befestigt.

Dr. Wnlfert hatte als Verein.?!nit?!ied im j^tÜIeti gehoiït, dalJ seine

Verî^iifhe mil Baumgarlen eine iiiaterielle l iitoi>tiilziniK diirrh den Verein

erhalten würden, und tatsächlich winde ein dahin zielejider Antrag von

einem Vorstandsmitgliede eingebracht, zuniiciist vom Verein indes abgclelml.

In einer spitœn Sitzung am 11. März wurde auf Antrag von Herrn Gilles

eine Sammlung unter Vereinsmltgliedem und in wätwen Kreisen für das

Luftschiff Baumgarten-Wölfert beschlossen und dem Vorstande dessen Âus-

ftibruDg übertn^en, welcher einen gedruckten Aufruf zu diesem Zwecke am
35. März versandte.

Hiernach wandte sich Dr. Wölfert nun briellich an Dr. Angerslein mit

dei- Hille tun Mitteilung über die seitens des Vereins veranstaltete Sarnnilimg

zur L nterstützung des Baiim^artenschon I.uftschifTes und nach einem wenig

befriedigendem Beteheiii diiuicte WüHViL, indem er den Betrag für Keparalur

und Neufüllung mit Wasserslull auf 700 Mk. berechnete.

Das war gewiß eine harte Probe für den Verein, seine materielle

Armut mit einer höflichen Ablehnung beschämt verdecken zu müssen!

Es gelang Dr. Wölfert später, bei einer Sporlausstellung die erwünschten

Mittel zu erlangen; es wurde ihm aber nicht möglii ii die Wa-sserstolTüllung

des Lufi Schiffes richtig durchzuführen, sodaß dasselbe in Berlin nicht m^r
zum Aufstieg gelangte.

Kür Batmi«rarten hatte die.-icr unerwartete l'Vhlsihlag einen tra^i>clieu

Absehiul). Er äiilSeilc sich sehr herb darfiber. d;d5 Dr. Wölfert, mil detn

er seil 1880 eiuea WiU.t;^ /mv genioinsatneii VerwiuLimg der Erlindung

geschlossen halte, ganz allein die Schuld an den mißlungenen Auffahrten

trage.

Auf Schloß Schönholz bei Siegmar arbeitete er aber inzwischen im

September an einem neuen Projekt, einem Starrbalton mit innerem Skelett

ans linîilrii Siahlrippen imd Wcndeflügcln mit Badgetriebe. Zur Durchführung

dieser (iedanken scheint es aber nicht mehr gekommen zu sein. Mit grolier
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Sorge verfolgte Baumgarlen Wülforts Verhandlungen mil einem gewissen

Seel in Halensee, er befürchtete, dalJ seine Palente der starren Verbindung von

Ballon und Gondel verletzt werden könnten, und bat Frlirn. vom Hagen,

ihm darüber zu berichten, indem er ihm die Zeichnungen seines Flügelluft-

schiiïes zusandte.

«Ich glaube, > schreibt er, «daß man mir wird Gerechtigkeit wider-

fahren lassen, wenn die Luftschiflahrt Leben gewinnen wird. Letztere ist

doch erst durch meine vielfachen Experimente in Schwung gekommen,

auch in Berlin.»

Der gänzliche Ruin seines Vermögens veranlaßte üaumgarten, mit

Hilfe hoher Gönner wieder eine Oberförsterstejlc anzunehmen. Aber er

besaß nicht mehr die Widerstandsfähigkeit des Körpers und Geistes, um
seiner vielen Sorgen Herr zu werden, und starb nach kurzer Krankheit 1883

in völliger geistiger Umnachtung, als ein Opfer seines Ideal.s, des lenkbaren

Luftschiffes.

4. Paul Haenlein.

«Wer den Besten seiner Zeil genug getan,

Der hat gelebt für alle Zeiten.»

Schiller.

Einer der ersten und eifrigsten Berater des jungen Vereins war der

in der Schweiz in Frauenfeld angestellte deutsche Ingenieur Paul Hiienlein.

Er besaß bereits den Ruf einer Autorität,

weil er das in Mainz 1872 im Modell erfolg-

reich vorgeführte, später in Wien im großen

erbaute und in Brünn versuchte Lufl.schiff mit

der Lenoir-Gasmaschine konstruiert halle.

Haenlein (Fig. 5) trat (am 28. 12. Hl) als

Mitglied ein in der stillen Hoffnung, daß auch

ihm der Verein die Wege bahnen würde zur

Fortsetzung seiner Versuche, und er ist diesem

Glauben an diese Hilfe treu geblieben noch bis

zu seinem am 27. Januar 190.') in seiner Vater-

stadt Mainz erfolgten Tode.

Nachdem er in lehrreichen Aufsätzen seine

persönlichen Erfahrungen in der Zeitschrift (1882,

188.3) niedergelegt halle und wohl zu der Er-

kenntnis gelangt war, daß seine Wünsche in

bezug auf den Bau eines Luftschiffes mich seinen

Plänen nicht so bald in Erfüllung gehen möchten, wandte er sich einer maß-

vollen Kritik der Arbeiten von Baumgurten, Broszus, Wolff, Wellner und

anderen zu.

Haenleins Gedanke, einen Prallballon mit inneren Luftballonels zu

schaffen, bei dem die gleichmäßige Lastverleilung auf den Gaskörper durch

lllnstr. Aeronaut. Mittvil. X. Jahr;.

Fitt. S.

Paul Hatnieln,

ErliiiiliT iiikI hrliaiicr ilrs crstin
(Ifutschcn Liirisii'hillVii mil Uasnivtor

>H7i.

Iteb. Ï7 Oklol<rr Ih:i.'i in Mainz,
gpft Januar ):'•>.'> in .Mainz.
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eine lange (!undel aus leiulilem (irsiäuge gewährlei-^fet wurde und bei dem

der GasiiKitor das Betriebsmittel, das Gas. für den Vortrieb durch Schrauben-

propeller dem Ballon selbst enlnahui, war der anerkannt beste und voll-

kommenste seiner 2Seit. Die Ausführung desselben wfiie oînes Hfteens

wfirdig gewesen. Leider fand sich keioer und so mußte Haenlein sich damit

begnügen, durdi seine Gedanken befrucfatend aaf seine aeronautische MiU

weit einzuwirken.')

5. Ein Anlauf zur Praxis.

<6raa, teurer Freund, îat «Ue Theorie^

Und griln des Lebens goldner Banm.»

Goeth«. Famt

Der mißliche Ausfall der Geldsammlimg im Verein für das LuflscfaUT

Baomgarten-Wölfert hatte den Vorstand doch einigermaßen niedergedrückt.

Die Gesuche um Unterstützung gingen hfiufiger ein. Erfindungen der I.uft-

schiiïahrt, die staatlichen Behörden zugingen, wurden den Erfmdern mit dem

Bescheide zuruekgesandt, sich an den Verein wenden zu wollen. Die tech-

nische Kommission befand sich in fortgesetzter Tätigkeit.

Hierauf fuüend wandle sich der Vorstand mit einem (!e>nch an das

Kfjl. Krieg?mini«teriinn, welclics ftir das .Talir IS8B'84- eine Summe von

800 Mk. fiir leriifjlich militärisdien Zwecken dienende Versuche be\villi;^te.

Es gclanjî leriierhin, für iliese Versuche die Genehmigung zur Henülziing des

Exerzierplatzes des Eisenbahn-Regiments vom Generalfeldmarschali Grui

V. Mollke zu erwirken.

Um jene Zeit (am 21. 4. 1883) erbot sich der Professor Georg Weliner

der technischen Hochschule in Brünn, dem Verein ein Modell des von ihm

erfundenen lenkbaren Keilballons vorzußihren, den er zunächst semer Theorie

nach (19. 5. 83) in einer Sitzung des Vereins unter allgemeinem Beifall

erklärte.

Der Wellnersche Ballon war in Tetraederform konstruiert; er zeigte

nach oben und nach unten je eine schiefe Keilfliche, nach om und hinten

scharfe Kanten. Wellner gedachte mit dieser Form durdt abwechselndes

schnelles Auffahren und Sinken eine einfache Vorwärtsbewegung ohne Motor

erreichen zu können. Er beabsichtigte nur das Gas zum Aufsteigen schnell

zu erwärmen, zum Eallen schnell abzukühlen.

Jeder praktische Luff?ehifTer hätte auf den ersten Rliek erkannt, daB

(1er (todanke vom physikalisclieu und aerostatischen Standpuakle aus ganz

undureliluhrliar wnr.

Abge:sehen von der ?-i li\vierigcn teehniseben f^risung, ohne Verstcifiin^ien

eine solehe seltene Dullonform als Form tuit Gasfüllung zu erhallen, mnßte

er sich ^a^^tn, dal! die Erwärmung das Gas ausdehnt, die Abkühlung zu-

sammenzieht und die damit zusammenhängendeti Formveränderungen gar

<) EiDm ROeUilIck ««f m1» Tfttigkeit bfacht» di» «llliutr. Avron. MJtL» im Jihrguf 1901 HdlS.
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keine BerficksichtigitDg bei der Konstruktion gefunden batlen. Auf der £r-

baltattg der scharfkantigen Tetraederform beruhte aber nichst der schneUen

Bewegung aufwärts und abwärts die ganze Erfindung. Und auch die schnelle

Bewegung konnte Tielleicht einmal aufwärts, dann aber kaum wieder ge-

macht werden trotz Würme und Abkülilvorrichlunjren. dtiin :uic!i letztere

brauchen eine gewisse Zeit, bis sie in der benötigten Weise in Wirksamkeit

getreten sind.

Es zeu^'lt' von den pc^rinpren nernstatist hen Kenntnissen der damaligen

Verein^iiiitglieUcr, wenn sie dieses llieoi'eliöcli la'stehende Projekt hcw undcrton

und sich zu Ehren jenes Eründers von den SiUen erhoben. FreiUch gab

es auch einzelne, welche warnten, so o. a. Haenlein, Broszus und Neu-

häuser. Aber sie wurden überhört.

Dem am 4. September 1883 in der Gasanstalt zu SchSneberg statt-

findenden Versuch wohnte Frhr. vom Hagen pwsönlich bei, der folgenden

Bericht darüber machte:

<Der Ballon hatte eine Länge von 18 m und die Vorderkante maß 15 m
Höhe. Die hintere horizontale Kante besaß pbenfaÜs 15 m Länge Der

Innenraum des Ballons war durch StolTwände in sieben Kammern geteilt,

während die Kcilfi inn durch 32 Versteifunpsstoffelder gewahrt bleiben sollte.

Dei Baiion war zur Verstärkung der Hülle uïit einem engmaschigen Netz

überspannt und in einer mittleren Linie mit Lederösen versehen, durch

welche vier Diagonal* und vier Traggurte gezogen waren, zur Aufhängung

der Gondel Letztere bestand aus Korbgeflecht von circa B m Länge und

1 m Bordhöhe, an der Seite mit Tragestangen versehen, so daß der ganze

Ballon, in die Gondel verpackt, bequem von 8 Mann transportiert werden

kann. Herr Wellner wollte selbst mit aufsteiK'on, da sich aber während der

FüHung ein starker Regen einstellte und die Steijrkrafl des Ballons sieh durch

die Nässe um mindestens P 's Zentner vernnnderle, so stiej? der VerferLiger

desselben, Herr Emile Gentz, allein auf. Es zeigte sich hierbei, daß der

Auftrieb des Ballons zu schwach war, um den für das Prinzip des Ballons

erforderlichen Gegendruck der Luft auf die obere Fläche des aerostatischen

Keils auszuüben. Die Fahrt verlief daher wie eine mit kugelförmigem Ballon

ausgeführte, indem der Apparat mit dem Winde wegtrieb, und zeigte sich,

daß Herr Gentz lediglich imstande war, den Ballon in eine schaukelnde

Bewegung zu versetzen, sobald er in der Gondel, von einetn Etule zum

anderen gehend, den Schwerpunkt des Apparates verlegte. Die abnorme

Form des Ballons w uide durch die vorgedachten Versteifungen und Zwischen-

wände im allgemeinen gewahrt. Indem ich den siniut iclieii und wissen-

schaftlichen Theorien des Herrn Eründers alle Achum^' zolle, erlaube ich

mir doch an dem praktischen Nutzen der Sache zu zweifeln».

So endete der erste praktische Versuch, zu deren Kostendeckung der

Verein einen Teil der ihm zur Verfügung stehenden Mittel benutzen durfte,

leider ohne den erwarteten Erfolg.
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6. Wollen und Können.

A\'vv ctwan Tn^niichcs Icisleii will,

Hütt geni was <irorws geboren,

Der sammle still und unenchlafll

Im klsinstsii Pankte die hödiste Krad.»

Srhill.T.

Ks fallt bemerken^îwert auf. daß in jenor Epoche ein Diängeti nach

inililürischer Answcilung des Vereines, tle&sen .Seele dor H;iiiptniaiin Huch-

hültz war, vorherrschend wurde. Nach einigen geschichilichen Vorträgea

über das Thema der militärischen Aeronautik von selten des Hauptmani»

Buchholtz war die allgemeine Anregung zur Arbeit nach dieser Richtung hin

gegeben. Eifrige Mitglieder wie Karl Buttenstedt (Pseudonym A. Werner)

traten dann auch bald mit Arbeiten wie tDrachenbaUons fOr Kriegs- und

Expeditionszwecke* als geistige Vorläufer für die zukünftige Entwickelung

auf. Professor Gerlach ging gleich einen Schritt weiter mit einer theoretisch

sehr Bacliüch durchgeführten Arbeit: «Über die Möglichkeit, den Drachen zu

Rekognoszierungen /u licuulzen».

Der Verein machte sich damit zu einer (^>iip!!e tiuHläi isch-aerunaulischen

Wissens, und es dar! nicht wundcruehmeo, wenn nun der Interessenkreis

sich immer mehr nach der mititirisdien Seite hin ansdehnte.*) So muß
hervorgehoben werden, daß damals auch der Lehrer der Pufiarlillerie-Schiefi-

sdiule, Major v. Rauch aus dienstlichem Interesse dem Vereine beitrat; wir

werden später sehen, weiche Bedeutung für die Fortentwickelung der Luft-

schiiïahrt gerade diesem Offizier beizume.s.sen ist. Die obenerwähnte tnaterielle

Unterstützung von selten des Kriegsministeriums weckte freilich auch den

gesunden (reist r!er Praktiker; sie kamen mit allerhand nützlichen Vorschlägen.

Paul liaeniein hclontc in einer Arbeit: 'Vber den Kinfluß aeronautischer

Vereine auf die Kntwickehuig der l.nftschiiïahrt», daß man nicht viel dis-

kutieren und keine falschen Projekte aulii^haien — er meinte damit VVellners

— , sondern eine praktische Richtung verfolgen solle. Die Ausführung müsse

man zunächst im Modell anstreben. Sicherlich dachte Haenlein hierbei wieder

nur an das von ihm vorg^chlagene Modell, und wenn man den ein Jahr

später 188 t bekannt gewordenen Erfolg von Renard und Krebs in MeudoQ

in Hetracht zieht, muß man in der Tat zugeben, ilaß Haenlein nicht ganz

unrecht hatte. Ein anderes tätiges Mitglied, Dr. Krnnherg, schlug damals

einen von ihm projektierten sinnreichen Apparat zur Prüfung von Bew^ngs-
scbraubon für Lufi.M:iiiire vor.

Aber alle Bemühen waren und blieben nur Worte!

Um jene Zeit trat auch ich dem Verein bei, als ein privaten Neigungen

folgender militärischer Interessent (Fig. 6).

) Auü«r den iKireiti gcDMUiteo oriuiereu t''<'l>"'^'<'n <l>''"i Vi^rcinp daiuat:* als Mitglieder au:

Ribb«Bt»ap, GcnwalieatnCBt und Iiup«lit«ar der II. Fui^^irtiileric-Inüpcktiun, Itogftbly, 0*iMralai«jor

and Ch«f der LMd<>^aiirnahm«, Dien«t, M«jor im In^nienr-Kamtl«», Uaaptmuui Tcuberl, H«iipliii«iili

nstin«b«rr, KSoigl. l>uyer. Hsaptmaon Frhr. v, BrBDca. tob dar ]IIiUtlr'.Scblellaeb«ta, PrnB.*L«BtBaBt

T. Tsehadli Fnni.-l<autBtBl NanmaaB, Pr«BL>I<«QteaBt I>«Ua vad Lrataaat LObbacfca.
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Fijt 8.

Leutnant Hermann W. L. Me«debeck,

fL'b. lu. Juni 1k:i7 iti Itvriin.

Mein Regimentskommandeur halle uns Offizieren bei der Schießübung

1882 ans Herz gelegt, darüber nachzudenken, mit welchen Miltein man ein

arlillerislisches Schießen gegen verdeckte Ziele

sicher beobachten könne. Ohne Verzug schrieb

ich in das im Regimenlsbüreau ausliegende Buch

für Verbesserungsvorschläge, es empfehle sich,

den Luftballon zur Beobachtung heranzuziehen.

Wegen dieser hochlliegonden Idee wurde ich

naliirlich von meinen lieben Kameraden zunächst

sehr gehänselt, aber — wer für .seine L ber-

zeugung licht, muß dulden können !

Als mein Oberst an weiteren kleinen Ver-

besserungsvorschlägen in mir ein praktisch-tech-

nisches Talent entdeckt zu haben glaubte, gab

er mich zu einem Kommando nach den technischen

Instituten der Artillerie in Spandau ein.

Ich benutzte hier meine freie Zeit, um
mich mit dem mir durch die Zeitung bekannt

gewordenen Verein in Fühlung zu bringen und mich näher über die Luft-

schilfahrt und deren Technik zu unterrrichlen. Frhr. vom Hägen führte mich am
24. November 1883 in den Verein mit don Worlen ein: « Hoiïenllich werden

Sie uns auch ein fleißiger Mitarbeiter und halten un.s bald einen Vortrag».

Das Wort «Vortrag» hat für einen jungen Offizier stets einen ab-

schreckenden Klang, aber ich ül)erwand diesen Eindruck, ich fühlte mich

sogar geschmeichelt, daß mein Kommando bei den technischen Instituten der

Artillerie mir ein so über Verdienst hohes Relief gab, was ich mit Würde
ertrug. Ich fühlte auch andererseits aus den Wor-

ten heraus, daß eine gewisse Verlegenheit im

Vereinsvorstande vorherrschte, wie man das

Vereinsleben ohne Mittel weiterfrislen könnte. So

wurde jeder neue Kämpe begrüßt, der durch

eine gewisse technische Vorbildung diellolînung

erweckte, durch Wort und Schrift den Zielen des

Vereins förderlich sein zu können.

Alle Strömungen im V^erein und nicht zu-

lelzt die militärische dränplen aber jetzt zu einer

praktischen Betätigung in der iianz pewöhnlichen

Ballonluftschiffahrt. (ilücklicherweise fand .sich

in Dr. Paul Jesericli (Kig. 1) ein Mann, der

auch bereit war, aus eigenen Mitteln .solche

Ballonfahrten zu bezahlen, und durch Bemüluing des Vorstandes wurde der

sonst an Vergnügungsorlen aufsteigende LuflschilTer Richard Opitz ge-

wonnen, für diese Sonderfahrten sich und .sein Material dem Vereine zur

Verfügung zu stellen.

peb. 3

Fig. 7.

Or. Paul Jeterioh,

'. Januar IHöi in Berlin
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Die Vortragsreihe von Frhrn. vom Hagen über den «LuftballOQ im

Dienste der Wissenschaft>, fiber die «Opfer der Luflschiffafart» und «Ein

Blick in die Bationwerkstatt», Ober «Heißlurtballuns und einige Abarten der^

.selben» lassen zur Genöge erkennen, in weichen Kurs der Vereinsvorstand

jetzt einlenkte.

Dr. .losorich ergänzte mit seiner Arlxil «über Anwendung der

luoderneii Clhcinie für aeronautisclu' Zwecke» diese Riehlung nach der

technischen SeHe hin und Frhr. \om Hagen junior achoa über «Die

Brieftaube» in ihren Beziehungen zur Luftschiffahrt gesprochen.

Als nun Dr. Paul Jeseridi, als kfihner Vorkämpfer, zwei kleine wissen*

sebaftlidie Fahrten, Premierleutnanl v. Tschudi eine mit photographischen

Aufnahmen vom Ballon verbundene militiirische Fahrt mit Opits; unternommen

hatten, schwelgte der Verein wonnetrunken in der bescheidenen ErfQUung

seiner patriotischen Pflichten.

Als besonders interessant möchte ich e^: !ier\'f>rhehpn, dali damals,

gleich.suin wie eine Vorausahiiung, audi bereits der Name (iesjenijren Mannes

im Vereine Erwähnung fand, welciiem die Entwicklung und (irr pule Huf

desselben später so ungemein Vieles zu verdanken hat, nämlich des

Dr. R. Aßmann.
Gerade Dr. Jeserich, welcher die erste wissenschaltliche Fahrt im

Vereine inaugurierte, «wähnte seiner am 31. Mfins 1888, als des Entdeckers

der Tatsache, daß die Entstehung des Regens erst durch Hinzutreten von

atmosphärischem Staube bei Kondensation von gesättigten Wolken eintrete,

gelegentlich eines Vortrages von Dr. Angerstein, der zur Zeit der einzige

meteorologiseho Sachverständige des Vereins war.

Vom inilitiirisehen Standpunkte aus betrachtet, reizte diese Tätigkeit

des Vereins /.war den Appetit, aber sie sättigte nicht. So erklärte es sich,

daß Major v. iiaucli, als Lehrer der Fußartillerie-Schießschule, .seinen Vor-

gesetzten einen Berieht einreichte, enthaltend, daß es durchaus notwendig

sei, eine militärische Versuchsstation fOr Ballon-captifs einzurichten, um Ver-

suche in der Beobachtung des Feuers der FufiartUierie vom Ballon gegen

verdeckte Ziele anstellen zu können. Der Verein konnte diesen Anforderungen

nicht nachkommen, hier mußte der Staat eintrden, was deim auch auf

Veranlassung des Kriegsministeriums durch die Hddung eines solchen Dé-

tachements durch Hauptmann f5uehhoU/ im Juni erfolgte. (Vergl.

I. A. M 100(). Huclilinli/., Oberstleutnant D. Die üeburl und erste Kind-

heil der preußischen .MilifärluftschifferaUeilung.)

7. Die technische Kommission.

«F.n;T !*' fîtn Wc'U und das Geliirn ibt \v>.U,

Luichl beieinander wuhnen di<i Gedanken,

Doch hart im Raame stoßen sich die Sachen»,

Schiller.

Die tedmische Kommission liatte eine Slsyphosarbeii zu leisten.

Erfinder lassen sich schwer beiehren. In den ersten Jahren liefen lieim
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Verein zahlreiche Projekte ein. Hauptmann Buchholtz berichlete gelegentlich

der Generalversammlung im Januar I88i, daß im Jahre 1883 57 Projekte

eingegangen seien. Der Umstand, daß auch das Königliche Kriegsministerium

alle Eründer an den Verein verwies, trug nicht wenig zu dieser Flut von

Erfindungen bei.

In den ersten Vereinsjahren wurde über

die besseren Projekte in den Vereinssilzungen

berichtet. Später ließ man das; die fortgesetzte

Wiederholung der Ideen hatte das Interesse für

sie erschlafft. Man beschränkte sich dann mehr

und mehr auf die Besprechung von Vorschlägen,

die aus dem engeren Kreise der Vereinsmil-

glieder hervorgegangen waren. Unter diesen

waren anfänglich viele, die mit fanatischem

Eifer ihre Phantasie und ihre Beobachtungen

und Erfahrungen in den Dienst der Ziele des

Vereins stellten. Die ersten Jahresbände der

Vereinszeitschrift bringen diese Tatsachen in be-

redter Weise zum Ausdruck.

Fig. 8.

Carl Butttnatedt,

geb. ». Jnl tKi.-> zu Volkstadt
bei Eisicben.

(Î)

Fig. 9.

Buttenitedt'i Drachenballon.

Zu den vielseitigsten Erlindern ge-

hörten Karl Buttenstedt (Fig. 8) (A. Wer-

ner) und Gustav Koch.

Buttenstedt bringt uns bereits 1882 in einer Arbeit «Drachenballons

fiir Kriegs- und Expedilionszwecke» (Zeitschrift 1883, S. 22) die Nachteile

Flg. 10.

Buttenttedt't Fahnentohraub«.



M»» 34i ««««

des kugeligen Fesselballons und die Vorteile des Dradienballons vor Augen.

Freäieh mit der Konstruktion Parseval-Sigsfeld hat sein Vorschlag nicht

die geringste Ähnlichkeit. Er denkt sich einen richtigen Drachen in Form
eines umgekehrten Daches mit elastischen Soitenflächen, der wie ein Keil

in der Luft sieht (P'i^'. 9). Hinter diesem Drachen liegt vor dem Winddruck

gescliülzt ein ländlicher Ballon, Der Drache hat dann am liinteren Ende

ein Steuer »ind unter sicli hängend die Gondel, die durch die Insassen naili

vor- und rückwäits beweglich ist, um so den Winkel des Drachenballons

verschiedentlich zu stellen.

Nicht weniger interessant ist Battenstedts Erfindung der Fahnenschrauhe

mit verstellbaren Flächen (Zeitschrift 1882» S. 339), weil sie im wesent^

liehen ähnliche Grundgedanken wie die der Konstruktion enthSlt, welche

Mi^or V. Parseval bei seinem LuftscbiiT im Jahre 1906 mit Erfolg zur An-

wendung brachte (Fig. II*). Diese Schraube soll nach Duttenstedt aus leichtem

Metall, Holz- oder Rohrarten und Web- oder Gummistoffen gefertigt werden.

Sie besteht aus '2 Fahnen mit sehr biegsamen Ausläufern an den hinteren

Flächen. Anl h'lztere legt Duttenstedt lie.-underen Wert, weil er bei Innekten

und Schnietterliugen in den diinneii elastischen Härchen an den Flügel-

rändern eine besondere vüi würls treibende Kraft vermutet. ')

Im Zustande der Ruhe liegen die Fahnen paraUei zur Schraubenwdle.

Erst mit der Drehung der Welle passen sie sich als elastische Schrauben-

flügel jedem Dracke mit einer besonderen Ganghöhe an. Gerade das

letztere ist das Charakteristikum der Battenstedtschen Erfindung, deren Wert
man damals nicht genügend einzuschfttzeo verstand.

Auch ein Luftschifl^rojekt von Buttenstedt (Zeitschrift 1882, S. 264)
war fur würdig befunden worden, in der Zeitschrift veröfTentUcht zu werden.
Der Eründcr kennzeichnet sich überall als ein guter Beobachter der Natur, er
leitet alle «eine Schlüsse für seine Konstruktionen von verschiedensten Flug-

tienn ab. Sein Ludschill" (Fig. 11 u. 12) konstruiert er ähnlich dt in schon

erwähnten Draclieiiballon, nur hat es vor und über i^einem Sehw orpnnktc

an Stelle der Flügel bei den Tieren zwei Schrauben. Hinsichtlich des

' Mr. I'atrii k AU xurirfcr will bei ieitirn Dra. lipnversBchon in Schweden di« Eifaliniiif geiKkcht
haben, daJl am flBodo 4«r Dnurheoflichcn angebracht« StoRTfaaKcn, di« SlabUHit der Hraohcn weseiillich
erhfthen. Der Qrand kann nar in einer «Onetigen B««inilmmB| der hinter der DncheoiiäLbe eich bildenden
LnlUrirIwI gekueht weiden.

Fig. 11. Seilennnaiclit Flg. 1«. DmiilWckt.

rttMHttif* MlNlilfflpraKftl.
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Motors rechnet Hiittcnstedf damals sclion auf Otto Lilicntlial, welcher ia

^{>äteren Jatireu eine so raaügebende äteliuug im Verein einiielimen soilt&>

Fi; 13. Kocb's LuftachifTprojekt 1883.

Xirht weniger rührig und vielseitig erweist sich der bayrische Erfinder

Gustav Koch (Zeitschrifl 1883, S. 1 u. 212). Koch war nicht reiner

Theoretiker und Projektant, sondern er machte nach Maßgabe (ier ihm zur

Verfügung stehenden Mittel auch kleinere Versuche und sammelte hierbei

seine Malirungen.

Flg. 14 Kflh't TarkliienfluaniaaaklM, mlUieh» KMÉ'k THttMatoMiuoMn«, Querschnitt
Durchsiflit. durch die Turbinenichraube.

Koch trat zunächst mit einem Luflächill auf, bei welchem der Treib-

apparat, zwei um eine wagerechte Achse sich drehetkde Triebr&der, in eine

lüttere Ansbuchtiiog in den untern flachen Ballonkôrper hineingebant waren
und bei dem auch zwischen BaUon und Gondel eine nahe starre Verbindung

hngeateDt werden sollte. Der Ban war kOhn und elegant entworfen, die

SlabilttSt erschien mdes sehr zweifelhaft.

Fig. IG. KooJi'» TarUntnAugmatoliiBe, Vorderuancht.

Spftter gelangte Koch zu einer nenen eigenartigen Idee. Er wollte

^ <lein Vertrieb des Ballons entgegenstehende Lnft aufsaugen und sie als

'^«küonsstrahl nach hinten ausstoflen zum Zweclce der Fortbewegung und

lihntr. A«ouat SOttoa X. Jahrg. «>
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Man findet io der Natur diese Fortbewegung bei den Kopfliißlem

(Tmlenfisehen, Sepia ofßcinalis usw.), die auf der Vorderseite ihres Körpers

^nok Trichter haben, durch welchen die Tiere das verbrauchte Alemwasser

der Kiemen mit .sok-lier Heftigkeit ausstolk'n, daß sin mit pfeilartigor Ge-

s'chwindigkeit, den Hinterteil voran, durelis Wasser schieben Zum Auf-

saugen und Ausstoßen der Luft dachte Koch in der Gondel eine mittels

Motor bewegte Turbine an/.ubringeu. Die Schläuche führen, wie die Ab-

bildung zeigt (Fig. 13), durch den Ballon hindurch, die Mündungen beiluden •

fflcb in der Mittelachse im Widerstandszentnim.

Koch neigte sich spftter der Ansicht za, daB es möglich sei, auch eine

Flagmaschine mit Hilfe seines Torbinensystems in der Luft schwebend

zu erhalten. Er projektierte einen Drachenflieger, dessen Hauptteil einen in

der Milte ausgebauchten Zylinder aus Stahlblech darstellt. In der Mitte des

letzteren war die Turbinenschraube angebracht (Fig. 14, lö, 16, 17). Oer

Fif. t7. XMfe*» TifltlntMllnnuMMin, Dtucluidit mm «ben.

hintere Zylinderteil sollte bis kun vor der Mündung doppelte W&nde haben

und das hierdurch entst^ende innere Rohr hatte eine beschränkte Beweg-

lichkeit innerhalb des fiußeren Zylinders, die gestattete, den Reaktionsstrahl

zur Leitung des Apparat?? nach allen Riehtungen hin zu blasen.

Die Flugmaschine besaß zwei F'lügel nnd war auf Rädern montiert.

Motor und Raum für die Luftschilïer befaudeu sich auf einer Plattform

unterhalb des aulgebauchlen Zylinders.

Das i*rc)jekt erinnert sehr un die von Ader in späteren Jahren 1893

in Paris ausgefülurte Form ein«* Flugmaschine. Nur hatte Ader die Luft-

schraube vom an der Spitze seines Vogelkörpers angebracht und den stabili-

sierenden Schwanz nicht vergessen, den Koch gfinzlich. beiseite ließ. Die Flug-

maschine sollte auf der Erde anfahren und bei genOgender Eigengeschwin-

digkeit durch Winkelstellung der Flügel sich erheben. Der Dnnipfmaschinen-

motor von .¥) Hp. .sollte darauf eingerichtet sein, durch eine besondere Kuppelung

nach Belieben die Kraft von den Rädern auf die Luftschraube umzusetzen.
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Koch verbesserte .«ich aber nach «nd nach in seinen Vorschlägen und

'eichte 188ö ein Flugmaschinenprojekl ein (Fig. 18, 19, 20), welches einem

FIc IS. iMi^ ÜTMlurtHtKr, DiwfUeht

Fif. 1». KmIi's DraoMatltHr. Vordmiukht;

Fic.10. KmVI DrMkMMHV, Seitenaiiticht.
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Drachenflieger mit 8 hintereiiuuider angeordneten FlflgelflScfaen und einer

Sdiwanzfliche, sowie je 2 seitlich angebrachten Scfaranbenpropettem darstellt

Dieser Apparat, der auf Rfidem montiert war, sollte von einer 70m langen

Brficke nüt 6 m GeflU mit etwas nach vom geneigten Flfigehi abgelassen

werden. Das Ende der Brfidce wurde auf 10m über dem Erdboden pro-

jektiert. Der Apparat sollte nodi frei fallen, um eine Geschwindigkeit von

20 Sekundenmeter unten zu erreichen, um dann fnit nach liinten graeigten

Flügelflächen in horizontaler Geschwindigkeit daiiiozuschwetien. (Zeit-

schrift ISST. S nö, S. 81.)

hl ähnlicher WeLse ist das Projekt von Wilhf ltn Kreß 189î>'l902 aus-

geführt und versucht worden, wiUircnd die voi'^'csi lilajiene (Jlcitvoi richtunj?

ibeim Ablluge zum ersten Male von Professor Langley iu Amerika praktisch

•erprobt wurde.

Während Kueli auf den Bau grolicr vollkommener Flugmaschinen

bedacht war, schlug Ernst Schulze 1887 vor, in einfacher Weise das Fahrrad

mit Flfigeln za versehen. Der so nahe liegende Gedanke kehrt hftnfig wieder

.und er ist meines Wissens von dem bayrischen Flugtechniker Rfib auch

einmal praktisch ausgeführt worden. Daß er weiter keinen Anklang ge-

iimden hat, sjvieht allerdings wenig für seme GQte. Wahrscheinlich smd
die Radler mit

ihren FlQgeln

gegen den Wind
um keine Haares-

breite vorwärts

gekommen und

haben auRerdem

dauernd in der

unMUlMaktm MriH» Siü«! »85, Seitenansicht. Gefahrgcschwebt,

das Cileichgewicht zu verlieren.

Bemerkenswert ist der \'or.^chlag

von Adolph Bunge, einen langge-

streckten Ballon an seiner unteren Hälfte

mit einan festen, aus Metall oder Hols

hergestellten Gerippe (Fig. 21, 22) so

versehen, an welchem alle Propeller an

gflnstigster Stelle solide befestigt werden

konnten. Der Ballonkörper wurde durch •

ein Netz in diesem Gerüste festgehalten.

Der Erfinder wollte auf diese Art eine

gesicherte Anbringung des Schrauben-

propellers in der Miltelachse des Ballons

anstreben. Das Projekt erscheint nicht

unzweekmälJig, nur felilen ihm die Stabi-

ufiMUS^r^Mit «M ktm sa^ti vordetwiticht lisierungsüäcben, welche um so notwea-
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jdiger sind, als durch das Nabeberanbringea der Gondel an den Ballon der

Schwerpunkt des ganzen Systems sieinlich hoch liegl.

Die Ausnutzung der schiefen Fläche zum Vorwärtskommen beim

Steigen und Fallen des Loflscbiffes hat von jeher bei den Erfindern eine

große Bolle gespielt.

Kin Voreinsmitglied (ieor*;: Liridner hatte auf dieser Tiieorie fuliend ein

ganz mcikwiin liges tlundfriiliiiliches LuftschilT projektiert (Fig. 23, 2i, 25). Der

Aufiiieb sollte durch Koinprcssioii von Luft in dem inneren Blechbullonet A
beliebig verändert

vrerden. In 6 be-

fanden sich LuA-

schifler und Gas-

motor. D stellt

einen Ansgudc

vor. Ganz inge-

niös war die lii*-

weglichkeil des

Schwanzes, dem

die ganze Staue*

rung des Appa-

rates oblag. Er

hâijt» an jeder

Seite im Innern

ein System von

RIä>f'hen a a, die

durch eine Lult-

puiiijie durch die

Rolire s s leer ge-

macht oder gefüllt

werden konnten

und hiermit eine

Verkürzung oder

Verlängerung der

Breitseiten dos

Schwanzes veran-

lalUen . wodurch

Fi|. Ài. Lindner a LuftseWff|roi«M (882, Uraur.iichU

Fit. »*- UidMr'a LuftMhMIMakt, äeitenqaArachmtt

Fi(. ». UUHbM't iMlMMprtilßlia, OofcbKhnitt darch die pnoiantlsche
BewegungaTorrichtvng am Scbwanic,

ver.schiedene Krümmungen des Steuersc hwanzes erreicht wur Icn. I>ie tech-

nische Kommission zog die Zweekmitliigkeit dieser eigeuaiiiiion Steuer-

schwanzkonstruktion in Zweifel, wie sie Oberhaupt das ganze Projekt mit

Recht als etwas allzu theoretisch ansah.

In anderer Ausführung suchte im Jahre 1886 Victor Sourtsseau die

schiefe Ebene beim Luftschiff auszunutzen. Anspielend auf Wellners Miß»

geschicke beim praktischen Versuch, grilT er dessen Konstruktion als zu roh

an und schlug ein Luftfloß aus 10 miteinander verbundenen Walzenballons
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Tor, das darch darüber hinaiuslehende Flftchea verbreitert werden sollie.

Die Ballons sollten nicht ganz vollgefüllt sein ; durch Erwfirmen und Erkalten

des Gases sollten Aaftrieb und Abtrieb erfolgen. Der Temperalurwechsel

sollte mit Hille einer elektrischen Hatterie erfolgen, die ihren Strom

durch einen \'(»ltascl)en Hogen in einen Zylinder sendet, hierdurch eine

große llit/.e entwickelt und das ihm zugel'iihrle Gas erwärmt.

In den l'rojektcn liegt grölUenteils eine Suinine von physikalisclien,

technischen und aeronautischen Unkenntnissen.

Trotz alledem ist es nicht uninteressant, zu sehen, wie sich ein Mensch

anscheinend durch logische Schlüsse in

Irrtümer verfängt.

Ein gewisser Seele sandte eine

Erfindung ein, bei welclier der Gasballon

G (s. F. 20) von einem Luftballon L
umgehen war. In der Gondel befand

sich eine Luftpumix-. um den innern Gas-

ballon zum Steigen bezw. Fallen unter

verschiedenen Druck zu setzen. Für ge-

wöhnlich diente aber der umschtieflende

Luftballon als eine Art Heronsbnmnen

fOr die eingepumpte Luft, die durch ein

Schlauchsystem b b', c c' gegen zwei

seitlich angehraehle Flossen getrieben

und auf diese Weise das LuflschilT vor-

wärts treiben sollte.

Der Erlinder hatte nicht bedacht,

daii er den durch Heaktidii gegen die

umgebende Luft wirkenden Luftslralil

seines Röhrensystems dadurch in seiner

Wirkung aufhob, daß er ihn gegen die

Flossen am Luftschiff selbst anblasen

ließ.

Die Zahl der Irrimgen auf dem
Gebiete lenkliarer Lurts( liifTe möchte ich

besehlielU'ii mil der Erfindung von

Emil Lau.sen, ein Lniversalgenie, Uildhauer, Âslrononi und iMalheniutiker

von Beruf.

Man stelle sich einen in der Milte geteilten spindelförmigen starren Ballon-

körper A und B vor (Fig. 27), der äußerlich mit versteiften Schraubenflächen

(C D) versehen ist und mit seiner Mittelachse in einer Art BQgel F F ruht.

Auf dem Bügelgostell ist auch die oben mit einem Dach versehene Gondel C
angebracht, in der sich LuftschilTer und Mui(»r befinden. In dem sehmalen

Zwischenraum zwischen den beiden üailnnhälfien läuft mm die Kraft-

übertragung nach der Ballonachse bin. Der Erlinder stellt sich vor, daß er

Fig. 26.

UtU'» unacfelff^nüakt MM.
C iit die Pampe xnr LaftHnfahrnnt.
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von der Gondel aus den ganzen Doppelballon um soine llorizontalachse

werde drehen können ; er soll sich auf diese Weise durch die Luft schrauben.

FIk- i"}- LaMtan'* Lumohlffprojakt.

Nun hat aber Lausen auf eine ganz feine Art auch die Lenkung er-

dacht. Der Motor in der Gondel steht nämlich auf Rollen. Will man also

eine andere Hiehlung haben, so greift man in die eigens am Motor ange-

brachten Handgriffe und dreht ihn in die betreiïende Richtung, der nallon-

körper muß dann folgen. Der Erfinder setzt wörtlich hinzu: .daB die Sache

gehen wird, möchte wohl nicht so ganz unmi'jglich erscheinen, denn da die

Gondel der schwerere Teil i.st, und der Hallon sich von der Gondel völlig

imabhängig bewegt, so möchte man es wohl als gewiß ansehen, daß die

Steuerung ihren Zweck erfüllt.»

Man sieht, das freiherrliche Geschlecht derer von Münchhausen ist

noch nicht ausgestorben !

8. Fallen und Stelgen.

«Wenn die Ni)t am Rrör^ten,

Ist die liiire am nilchsten.»

Nach Rildung einer Versuchsstation für Rallon-captivs durch Verfügung

des Kriçgsministeriuins, die am 8. .hmi tNS4 auf dem Ostbahnhofe in Rerh'n

zu.sammentrat, erlahmte die Vereinstäligkeit sichtlich. Das patriotische Ziel

war erreicht, man durfte hoflen, daß mit <ler Zeit auch das ideale Ziel von

Seiten dieser aeronautischen Versuch.'^station mit Staalsmilteln und daher mit

weniger Schwierigkeiten verfolgt werden möchte. Hin Teil seiner eifrigsten

militärischen Mitglie<lcr war überdies zu jener Versuchsstation kommandiert

worden. Was hatte der Verein noch für eine Daseinsberet hli<rungy Selbst

die Erfinder wollten nichts mehr von ihm wissen, sie waren klug genug,

sich zu sagen, daß, wenn ihnen Geld zur Ausführung ihrer Itleen geboten

werden sollte, solches viel eher vom Staate herkommen könnte als von dem
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Verein, der nie 6dd hatte. Daher wurden auch die eingereichten Projekte

bdm Vereine inuner seltener und die Arbeit der technischen Kommission

hörle auf.

Der Krff)lg von Renard-Krebs 1884/85 trug weiterhin bei zp der

Annahme, dalî ja nunmehr ganz sicher das Kriegsministoriutn auch in

Deutschland die Antrelegenlioit in die Hand nelimen und verfolgen würde.

Die Stiuimung wurde drückend, aLs bewährte aUe Mitglieder wie Ingenieur

Bros/US am 1. 8. 1885 und sehlieliUch auch die Seele des Vereins, Frhr.

om Hagen, am SO. 11. 1885 dahinslarben.

Auf jeden Fali mofilen die Satzungen des Vereins nunmehr dahin eine

Änderung erfahren, daß diese vorliegenden, erfreulichen neuen Tataachen

ihre Berficksiditigung fanden.

Daher erhielten sie am 21. Februar 1885 folgenden Wortlaut:

§ 2.

Der Zweck des Vereins ist, die Luftscliiffalirl im Dienste der Wissenschaft, des

Verkehrs und der Kriegskunst za fördern, sowie insbesondere darauf hinzuarbeiten,

daß die LAsuag des Problems der HersleUnng Irakbarer LuftschifTe ttmUchst unterstützt

wird.

Die Mittel sur Erreichnn; dieses Zweckes sind :

1. Vor allem das I'c:.(rr1i>'ri, die MCglichkeit der Herstellung lenkbarer LuftschilTo,

sowi»' Pi.'jrktj sdle hei LuftscliifTo, soweit dieselben tatsä(hlirh neu sind und

von der tcclinischen Kommission des Vereins als zur VerüHenllicliung geeignet

erachtet werden, zur allgemeinen Kenntnis zu bringen.

2. Prölung und Förderung von Projekten, welcbe znr Enlwickelung der Aeronanlik

;,'«'«"!Knet erscheinen.

Auch die Krhalttin^ der /oits-chrift des Verein.s brachte viele Sorgen.

Der Verleger Seydel verzichtete 188"> auf die W'eilerfiihniii;; dcrsclhoti, weil

sie stets Mehrkosten verursachte, die der Verein nithl decken konnle. Sie

kam außerdem in Rückstand im Erseheinen; es mangelte au brauchbarem

SlolT^ um ihre Spalten sa RUIen.

Diese Verhältnisse führten denn auch den Begründer und 1. Vor>

sitzenden des V^ins dazu, den Mut sinken zu lassen und sein Amt als

Vorsilzondcr in der Vereinssilzimg 1886 niederztdegen.

h) Würdigimg seiner Verdienste um die Gründung des Vereins wurde

er zum Khronmitfrlicdo des>cIlH>n ernannt.

Inz\vi<('licii hcrcilclGn sielt ;d)cr ganz allinaidicii die lli't'iunussc vor,

aus vselclieu heiuus sich eine \\ ied< r!7eburt des Vereins entwickehi sollte.

Zunächst waren dem Verein einige Manner beigetreten, wie Frolessor

MfiltenholT, Professor Gerla(^ und die Brüder Otto und Gustav Lilienthal,

welche berufen waren, eine mehr aviatisclie Richtung hineinzutragen.

Das Aufflackern der Hoffnung, daß der Verein in dieser neuen Richtung

ein ermunterndes und lohnendes Arbeitsfeld finden tnuchie, kcmnte indes

schon w^en der geringen Anzahl der Vertreter der flugtechnisdien Richtung

nicht von allzu lanjier Daner sein.

Es war daher durchaus gerechtfertigt, dem Verein die Weisung zu
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erteilen, sich mît allen Kräflea der meteorologischen Luitschifîahrt, der

Erfonchong dee Luftmeeres, zu widmen. Mit solcher Arbeit vermochte er

die nunmcAu* entstandene Milttirluftschiffahrt am besten zu ergänzen, die

seit Renards glûdtlictiem Versuch in Meudon zu der durchaus berechtigten

Obozeugung gdangt war, daß allen Arbeiten an der Technik des Luft-

schiffes eine genauere Erforschung des Luflmeeres durch wissenschaftliche

Ballonfahrten vorangehen müsse.

Major BuchhoUz venuilaßle niith damals, mit dem meteorologischen

Institut Fühlung zu nelimen. Na« hdcm ich zur besseren Förderung der

Sache Mitglied der meteorologischen Gesellschaft geworden war, gelang es

mir, zunächst Dr. Kremser und den von meiner . Sehulzeit her mir befreun*

deten Dr. Wagner, den heutigen Landtagsabgeordneten, flQr die Bestrebungen

des Vereins zu gewinnen. Außerdem wurde versucht, d^m Verein durch eine

Eteihe von Vorträgen diese neue Richtung aufzudrängen.

Mit meinem Vortrage über die Benutzung verschiedener Lurtströmungen

für die praktische Luftschiffahrt versuchte ich, wie Assmann in seinem

großen Workc * Wissenscliaftlieho Ivuftfahrten» sehr trefTend sagt, die Brücke

zwischeii der inaktischen Aeroiiautik und der Wisseust hafl /u schlagen, indem

letztere für die Forderung der ersleren zu Hilfe gerulen wurde.

Da es nötig war, auch den Satzungen für die neuen zukUnltigen Aul-

gaben des Vereins eine entsprechende Fassung zu geben, wurden sie am
Ii. Mai 1887 von neuem wie folgt abge&ndert:^}

§1.

Der Verein hat den Zweck, allen Iniorosseo zu dienen, welche die Luftschiffahrt

bertthrMi, eoweit es seine Mittel und Kräfte gestalten.

§2.

Angestrebt wird dieser Zweck durch

1. die AbhaHong wissenschaftlicher Vorträge in öOhnUichen Vereinssitzungen;

2. di< th>2oretische und pralttische Bearbeitung der das Gebiet der Luftschiffahrt

beriilireiiiicn Fia<ren:

8. die Prüfung cingeliender Yor8chlâ|;e, Ecrtodungon, Instrumente usw.;

4. die öffentliche Bekanntmachung Arbeitm und Einsendungen (ad 1 uud 2),

soweit sie fOr hraiichbar erachtet sind, durch die vom Vereine herausgegebene

Zeitschrift.

Der Vorsitzcncie, Dr. Angerstein, brachte das Thema über «Physikalische

Kif?piischaften der Atmosphäre», Major Fîiichholtz über Die vcrtikalon Luft-

beweguiigen der Atniosptiitre und ihre Bedeutung lür die Luftschilîahrt» vor

den Verein und ich bemühte mich, auch die Berufsluftschiffer mit ihren

Fahrten zu mehr wissenschaftlicher Ausnutzung anzuregen , durch Vor-

schläge, die allerdings dem damaligen Stande der Entwidcelung gcmfifi

waren und IQr heute als recht unrollkommen bezeichnet werden mfissen.

So wurde in dieser Periode eines offenbaren Niederganges der Same
für eine bessere Zukunft ausgestreut.

'i Di'-BL' Aii'icniin; prfii!;;le mit Her / uEl i n Al'-i'M, ''.ir m v t i ! r u 1 -
1 i.- 1

-
^ Ii r l'crimli- iln-

xnkiten, nacbdem die ersten Facbmeleoiologen in Jen Verein fixt^etreten waren. Vgl Seite 360. Eine

VBW«MB0ieha Abladtrani tfcwr Pm|t»phea flui4 «Mb dsnt) Mh IB. « ttêt slatt.

UhHlr. Aenntet MitteiL X. iutrg, 46
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II. Die flutd^echnische Periode.

1. Die Leiter und die Arbeiter.

Ach ! zu des Geistes Flögeln wird so leicht

Kein körperlicher Flügel sich gesellen.

Goethe.

Mit der Wahl von Professor Dr. Müll enli off (Fig. 28) zum Vorsitzenden

in der Generalversammlung am Ki. Januar 1880 beginnt die kurze, aber

nicht unrühmliche fluglechnische Periode des Vereins. Durch Vorträge des

genannten neuen Vorsitzenden und durch Arbeilen einer Reihe anderer Mit-

glieder, insbesondere durch Buttenstedt, war diese Periode bereits langsam

vorbereitet und angebahnt worden. Die Aussichtslosigkeit aller früher ge-

hegten, hochfahrenden HolTimngen verhalf damals der flugtechnischen Richtung

dazu, kraftvoll in den Vordergrund zu treten.

Der neue Vorsitzende Dr. MüllenhofT halte in verdienstvoller Weise

den Verein über den physiologischen Teil der

Fluglechnik unterrichtet. Seine Vorträge «l'ber

die Grolle der Flugllächen, Über die Größe der

Flugarbeit » hatten nach vielen Richtungen hin

dazu angeregt, wie man die lebendigen Reispiele

der Natur auf die Technik übertragen könne.

Außerdem unterrichtete er den Verein über die

grundlegenden physiologischen Arbeiten, des

Engländers Petligrew «Über die Ortsbewegung

der Tiere» und über diejenigen des genialen

französischen Arztes Professor Marey, mit wel-

chem letzteren er in andauernde freundschaft-

liche Beziehungen getreten war. Eine wesent-

liche Unterstützung fand die Klärung der An-

sichten über den Vogelllug in späteren Jahren

durch die Arbeiten von A. v. Parseval, dem heute bekannten Erbauer des

LuflschifTes, weUhcr mit den unwiderleglich scharfen Waffen theoretischer

Mechanik allen haltlosen Behauptungen aviati.scher Schwärmer den Garaus

machte.

In theoretisch-technischer Beziehung unterstützte Professor Gerlach
als zweiter Vorsitzender die flugtechnische Richtung durch seine wertvollen

Arbeiten «Über die Möglichkeit, den Drachen zu [Rekognoszierungen zu be-

nutzen», durch .seinen «Beilrag zur Erklärung des Segelfluges der Vögel»

und «Über die Hubkraft der SchifTsschrauben mit senkrechter Achse».

Alles das waren Fragen, die heute zum Teil auf dem Wege einer

erfolgreichen Lösung begriffen sind. Aber gerade darum darf es um so

weniger vergessen werden, daran zu erinnern, daß unser Verein mit seinen

ersten Vorkämpfern für alle diese Gedanken frühzeitig auf der Bildiläche

Fic. 28

Profestor Dr. Karl UllenholT,
geb. 3 Mai 1841) lu Kiel.
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erschienen war. Die Gedanken waren richtig, aber die Zeit war nocii niciit

reif, sie su erfasemi und erfolgreich in die Praxis zu übertragen.

Eine ganz besonders brennende Frage war seinenseit der Scliwebe-

fittg der Raubvogel und der Störche, der Flug ohne Flügelschlag. Kein

geringerer als der große Maler Arnold Böcklin beteiligte sich damals an

den Ail»eiten des Vereins, indem er den Gedanken vertrat, der Vogel mit

ausgebreiteten Scliwingen und Schwanz habe seinen Schwerpunkt vorn,

stelle seine Flii?H unter rinen Winkel und erlange die horizontale Riditung

ohne Flü^'clsclilag durch einfache Schwanzbewegungen, die er audi zur Seit-

wärlsbewe?ung Ijcuutze.

Böcklin leugnete also hierbei den Fall des V^ogelkörpers als .Motur für

die horizontale Bewegung. Professor Gwlach suchte eine Erklärung dahin

zu geben, di^ ein derartiger Schwebeflug wohl möglich wfire bei aut^

st^genden Luftströmungen, über die Mtgor Buehholtz auf Grund von Er>

fahrungen bei ßallonfahrten bereits berichtet hatte oder durch eine Aus-

nutzung zweier übereinander Hegender Luftschichten mit verschiedenen

Strömungon.

F^in iiiuiA bepondnrof; Glück für den Verein war es, HaB damals auch

Otto und Gustav Lilienthal Vereinsmit^lieder wurden und nunmehr die

Aulnierksamkeil auf den persönlichen Kunslllug nclilclcn, in welchem bisher

noch ein anderes Vereinsmitglied, Freiherr v. Wecinnar, mit zwar negativen

praktischen Resultaten, aber mit um so mehr Broschüren gearbeitet hatte.

Wechmar vertrat nSmlich die alte Fleyder'sche Ansicht'), daß der Mensch

das Fliegen ebenso gut erlernen könne wie das Schwimmen. Er arbeitete

eine besondere Methode hierfür aus, bei der er wie Deghen 1811 auch den

Ballon zur anfänglichen Entlastung benut;^tn ^v')llte. Seine Ausführungen

zeigten aber mehrfache Mäiigc! eines sftlidi n Wissens der Mechanik. Otto

Lilienlhal daln'ngegen entwickelte den Flug aus dem freien Kall mit Flug-

fluchen und gelangte durch gründliche wissenscliafilu lie Versuche in dieser

Weise zu immer besseren Resultaten. Liiienthal war die Hauptpersönlich-

keit in Jener Ilugtechnischen Periode des Vereins. Bei seiner großen persün-

lidien Bescheidenheit trat seine Bedeutung aber erst hervor, nachdem er

sein Buch «Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst* im Jahre 18d9

verdlTentlicht und damit seine ernsten grundlegenden Artieiten weiteren Kreisen

zugänglich gemacht halte.

Es schien ein glückliches ZusamnicntrelTen, daß gerade um diese Zeit

herum sich in Wien der flugtechnische Verein bcgründof halte. Schon .^eil

Jahren waren dessen Mitglieder unserem Verein als geschätzte Mitarbeiter

an der Zeitsclirift bekaiml geworden. Gerade jetzt aber schien mir als

damaligem SchriftlÜlirei' des Verein.s die Gelcgenlit^iL lür gekuunncn, das Ver-

hältnis von vornherein inniger zu gestalten, indem wir dem neuen öster-

reichisidien Verein die Haltung einer einzigen gemeinsamen Zeitschrift unter

dem neuen Titel «Zeitschrift fur Luftschiffahrt» vorschlugen. Meine

*) Fricdr. Humunii Pleyder, Vwlruf S. 9, 1C17 in TflMngon.
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peraônlîehen Besuche in Wien bei den Heuen Ritter Löfll, lfa\jor

Ph. Heß, A. Platte und Viktor Silberer ergaben dort ein Teiliges Ein-

Terstftndnis mit diesem Plane. In unserem Vereine wurden einige aofge-

taucbte Bedenken binsicfatlich der EtnfSrmigkeit und der au Tage getretenen

fiberwiegend theoretischen Arbeiten des Wiener Vereins damit beseitigt,

daß es an uns wäre, wie bisher ho auch ferneriiin durch vielseitige An-

regungen und praktische Arbeiten das Gleichgewicht in beaug auf den aero-

nautischen Inhalt des Lesestoffes herzustellen.

Tatsächlich wurde nun allerdinp:« mit dem Jahrgange IHSS der TTmfang

der spekulativen, tlieoretisehen flngteclinisclien Literatur in der Zeitschrift

für Luftschillalai so bedeutend. <h\' (Wr Eindruck, man habe si( Ii ein

Kuckucksei im Neste ausbriilen lassen, nicht fcirtgeleugnet werden konnte.

Die eigene Tiitigkeil des Vereins erlahmte unter dieser erdrückenden

Fülle flugtechnibcher Gedanken. .Man nahm sie auf, aber man schallte selbst

nichts mehr. Dieser Zustand mußte früher oder später eine lieaktion zur

Folge haben und eine solche bereitete sich langsam vor durch die Stärkung

derjenigen Strömung im Verein, welche dessen Arbeiten auf die Meteorologie

der höheren Luftschichten als eine der wichtigsten Grundlagen der Luft>

Schiffahrt hingelenkt wissen wollte.

2. Arnold Böckün.

Was man nicht weifi, das eben brauchte man,

Und was man weiA» Iuuib man nicht braachan.

Goethe.

Die Gedanken des groBen Malers sind oben mit ihren VorsOgen und

Fehlem bereits besprochen worden. Gans unbekannt dagegen ist es, mit

welcher ZShigkeit Böcklin seine Gedanken verfolgt hat und welche praktischen

Versuche er mit einer nach seiner Idee ausgeführten Flugmasdiine in Berlm

ausgeführt hat Nur eine kleine Schaar Auserwihlter ist Augenzeuge der-

selben gewesen.

Herr Oberstleutnant Buchholt/, welcher zu diesen wenigen gehörte,

ist so [leiindlich {rewe«en. mir na'^'h rollende«? darüber mitzuteilen:

«Bückliti proji'ktierle eine Flugmaschine in der Form der jetzt gebräuch-

lichen (Hargiavt I |)ra< lieu. Er woUle rinn nnt die-eni Apparat dnrch ITni-

slellen der Diaclirtillächen auf- und ah^tei^ren und die herrschende Lnft-

slrömung zur Fortbewegung benutzen. Meine und des Obersien (iolz^)

Vorstellungen und Hinweise auf die Drachentheorie iiutten keinen Krtolg;

er ließ durdi meine Leute einen solchen Apparat bauen und er unternahm mit

demselben an einem Tage mit einer frischen Brise auf unserem Übungsplatz,

in Gegenwart einer größeren Zahl von Offizieren, seinen ersten Versuch.

Die FULchen waren anfangs horisontal gestellt, er bestieg seinen Apparat

und stellte die Flächen gegen den Wind; da hob sich das Fahraeug viel-

•) Kommaadmir de« Ëi«eiiiialiii>R«gimeBt« in Berliii.
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leicht einen Fuß vom Boden und wäre ohne die Belastung mit seinem

Kürpergewicht umgcischlagen, so brach es krachend zusammen.

Es war uns unmögUch, ihn zu überzeugen, daß zu einer freien Fort-

bewegung eines solchen Drachenapparates eine Knifl erforderlich sei, die

ihn antreiben müßte, während beim Drachen der durch die Fesselung be-

wirkte Gegendruck das Aufsteigen veranlasse. Er war überzeugt, daß der

Mißerfolg nur der zu leichten Bauart zuzuschreiben sei».

Nach einer Skiz/.e von Herrn Oberstleutnant Buchhottz ähnelte die

Konstruktion

jenes Versuchs-

apparats auffal-

lend dem Drei-

decker von Cha-

nute. Die an

jeder Seite über-

einander ange-

ordneten 3 Flä- flu. W Böcklln's Flaomtiohlna.

, Facsimilo iiaL-h (l«in Original von Böcklin im Vcreinsari-hiv,

chen waren m-

des vollständig eben. Böckhn saß in der Mitte zwischen diesen Flächen,

die er nach Belieben verstellen konnte.

Im Archive des Vereins belinden sich auch sehr interessante tech-

nische Skizzen von Böcklins Hand, zu denen aber leider eine nähere Be-

schreibung fehlt. Sie worden aber Jedem erklärlich, welcher sich mit den

flugtechnischen Gedanken Böcklins vertraut gemacht hat.

Die eine Skizze (Fig. 29) stellt die konstruktive Anordnung zweier

großer Schwebcilächen vor, zwischen denen sich eine beiderseits über letztere

hinausragende Mittel-

achse befindet. E.\pe-

rimente im kleinen und

richtige Beobachtung

hatten den Künstler CT

zu der Erkenntnis ge-

führt, daß man die

Trageflächen überein-

ander anordnen könne.

Ob er diese Erfindung

vor dem Engländer
Steuervorrlcht««!, nach .I.m Origiiialc.

Wenham (1866) gemacht hat, ob er überhaupt von letzterem gewußt hat,

wollen wir dahinueslc-Ut sein lassen.

An dieser langen heraustretenden Mittelachse bealisichligle er weiterhin,

wie die nächste Skizze (Fig. 30) zeigt, einen kleineren drehbaren Drachen-

apparat als Steuer anzubrinj^en. Vermittelst einer Welle mit Kurbel (Fig. 31

und .32) sollte diese Drehung durch Leinen über Bollen seitens der Flug-

menschen leicht zu handhaben sein.
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Fif. St. B«9klii't ll«oltaiii«iii»> lum

ntcHM Mr FtaiittMM

nach dem Orl^iudt.

/

Noch im Jahre

1887 hielt Arnold

Böcklin im Verein

vor einem Qber-

tonteiiSaaleeinen

Vortrag, in wel-

chem er sein Flug-

problem des

Scbwebefluges

eifrig verfocht

(Z. f. L. 1887) und

ein Jahr später

hatte ich noch

einmni persönlich

die Khrc, von dem
groJien Meister be-

sucht und hin-

sieht lieh seiner

Erlindung einge-

hend befragt zu

werden. Leider

vennochte ich

mich nicht, za

seinen Ansiditen

zu bekehren, was
er mir damals

augenscheinlich

etwas übel nahm.

Flg. SS. iMtr WMmI iMttilU FiiiatUbt mit êm mMMmm «m MMUIb,
nach dem Originklo.

3. Otto Ulienthal.

Ich liebe den, welclier arbeitel und

erfindet. Haf\ pt dem tibernienscben das

Haus buue und zu ihm Elrde, Tier uod

Pflanze vorbereite : dorn so will er teinen

Untergang. F. Nietsadte.

Wenn man irgend ein Mitglied des Berliner Vereins als bahnbrechend

in seiner Tätigkeit bezeichnen kann, so verdient das in erster Linie der

Ingenieur Otto LUtenthal (Fig. 33).

Er hat Schule gemacht in England, in Amerika und neuerdings auch

in Frankreich. Die hieraus entstandene Fortentwickeluug seines Kunstfluges
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Fi«. M.

Otto Lillenthal.

«k-r bahnbrc.-hi'ml«' ErÜndfr
des Kunslfhiges,

gfU. 21. Mai in Anklam,
(e«t. 10. August IH9G in Berlin.

hal schließlich zu Erfolgen geführt, die er wohl vorausgesehen und erstrebt,

leider aber nicht mehr erlebt hat.

Wenn aber ein Mann weit über die Grenzen seines Vaterlandes hinaus, der

ganzen Welt den Weg gewiesen hat, wie man zum

Fluge des einzelnen Menschen gelangen könne, so

gebührt ihm gewiß die Ehre, als ein großer Vor-

kämpfer der Aviatik anerkannt zu werden, und der

Berliner Verein wird jederzeit mit Stolz seinen

Namen nennen. Seine Arbeiten haben ihm ein

Denkmal für die Ewigkeit gesetzt.

Von jeher der Flugtechnik zugetan, sprach

man im Verein bereits von seinem leichten Motor,

als alle Köpfe sich lediglich mit dem LuflschilT

beschäftigten.

Lilienthal übte den Kunstilug mit gewölbten

Flächen von Bergen herab aus. Es gelang ihm

ohne Arbeitsleistung beim Schweben von Höhen

aus 30 m herab Schwebeflüge bis zu 300 m Länge

auszuführen. Die Schwerpunktsverlegung bewerk-

stelligte er durch entsprechendes Ausstrecken seiner frei herabhängenden

Beine.

Nachdem er im Segelfluge sicher war, wollte er allmählich zum Ruder-

fluge übergehen.

Hierzu bedm-fte er

der Mitnahme

eines Mol ors. Um
das Gewicht des

benötigten Motors

•ragen zu können,

^''rnielirte er sein

Segelareal von 10
""f IH qm durch

Anordnung

»Weier Flächen

übereinander,

(f'g.
34.)

'

Bei den Ver-
machen mit der

Worizontalsteue-

•""g einer seiner

^'äscliinen stürzte

plötzlich von
L') m Höhe herab und zog sich hierbei einen Bruch der Wirbelsäule zu,

dessen Folgen er am 10. August 1890 erlag.

Fig. Llllenlhal'i Flug von seiner kflnstlichen MUhe zu GrnB-Lichterrelde bei

Berlin mit seinem Zweidecker.
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III. Die meteorologische Periode.

1. Kampf und Sieg.

Willst Du. Frt'und, die erhabensten Höhen der Weisheit erflicgen,

Wag' ea auf die Gefahr, daß dich die Klugheit verlacht.

Die Kurzsichtige sieht nur das Ufer, das dir zurückllieht;

Jenes nicht, wo dereinst landet dein mutiger Flug.

Schiller.

Im .lahre 188() wurde da.s Meleorologisehp Institut in Berlin ein-

gerichtet. Durcii meine Beziehungen zur Meteorologischen Gesellschaft in

Berlin gelang es mir in meiner Eigenschaft als Schriftführer des Vereins,

anfangs 1887 (2. 1. 87) die Meteorologen von Fach, die Professoren Aß-

mann, Börnslein, Sprung und . Dr. Kremser, zum Beilritt in den Verein für

Luftschiffahrt zu bewegöh (vgl. S. H58).

Sie bildeten sozusagen den Sauerteig, der,

sehr bald durchdringend, den Arbeiten des Vereins

die so lange vergeblicli angestrebte meteorologische

Richtung aufdrängle.

Durch die Macht seiner energischen Persön-

lichkeit und durch das zündende und überzeugende

Wort seiner Rede trat vor allen sehr bald Pro-

fessor Dr. Richard Aßmann (Fig. 35) hervor.

Mit einem Zyklus von 10 meteorologischen Vor-

trägen suchte er dem meteorologischen Wissen der

Mitglieder eine verläßliche wissenschaftliche Grund-

lage beizubringen.

Es wurde damals bereits manchem klar, daß

Aßmann diejenige Persönlichkeit sei, welche be-

rufen erschien, eine meteorologische Täligkeil des

Vereins glücklich zu entwickeln und erfolgreich

durchzuführen. Es läßt sich erklären, daß eine neue einseitige Richtung

nicht ohne Widerstand Eingang finden konnte. Diesen zu überwinden,

versuchte ich noch einmal mit meinem Vortrage «Der Deutsche Verein für

I..uftschifTahrt, seine Vergangenheit und Zunkunfl» den Verein von der

Notwendigkeit des neuen Kurses zu überzeugen. Ich sagte hierbei im

Schlußwort :

«Die Tätigkeil des Vereins wird also Tür die Zukunft wieder darauf gerichtet sein,

dem im .lahrc I88;|8t aufgestellten Programm der weiteren Hrforscliunj: der Statik und
Dynamik des Luftozeans nach Kräften Vorschub zu leisten.') Fs kann nicht genug an-

erkannt werden, daß ein Mitglied des Vereins. Herr v. Sigsfeld. in uneigennützigster

Weise hierzu die Hand geboten hat. Der Verein hat die Pflicht, demselhon in jeder

Weise behilflich zu sein. Unsere .Meteorologen blicken mit Ungeduld auf den Beginn

•) Der Hinweis bezog »ich auf die damal« vnn Dr. Paul Jcserirh nnlernonimctien wissen-
»chartlicht-ii Fahrion S. 341 1. l»r. Jepirii h halle im ganzen 6 Fahrten unternommen, er erreichte bei einer
die Hohe von 5«uo m. Außer meteorologigchen Beobachlangen macht« er bei diepcn Fahrten Luftanalysen.

Fip 3:1.

Dr. mt6. at pMI. Rieh. ASmann,

Geh. |{egicrung«rat u. Profeseor,
Direktor des aeronautischen

Ob.xervatoriiim» in Lindenberg,
geb. 13. April in Magdeburg.
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jener wissenschafllichen Luflfalirlen. Sie brennen vor Begierde zu zeigen, daß ihre

Wissenschaft auch in Deutschland nmtvolle Männer besitzt, welche ungeachtet der Ge-

fahren der Luflverdünnung und der Luftelektrizität, sowie der SchleifTalirten. die

Meteorologie aus Beobachtungen im Elemente selbst zu fördern suchen, gleichwie ein

Glaisher und Welsch, ein Biol und Gay Lussac, ein Bykatscheiï und MendelejefT. Wir

werden mit großer Teilnahme die Vorbereitungen verfolgen und die Zukunft bitten, sie

möchte die Fahrten mit Erfolg krönnen. Auf diese Art fördern wir Wissenschaft und

Technik und düngen den Boden für idealere Wünsche •

Eine recht werlvolle IJnlerslülzung fand (iie.sc Richtung .sehr bald durch

die ebenfalls in jenem Jahre (lö. 1. 1887) eingetretenen Miodglieder, den

Ingenieur Bartsch v. .Sigsfeld und den LuflschilTer Leutnant Hans Groß.

V. Sigsfeld (Fig. 3l>) halte bereits als Student ein reges Interesse für

Aeronautik bekundet, aber er

hatte sich ganz insbesondere

für deren geodätische und geo-

graphische Verwertung inte-

ressiert. Ihm verdanken wir die

ersten Arbeiten über die Orts-

bestimmung im Ballon, wie er

denn auch hierfür bereits einen

Apparat mit künstlichem Queck-

silber- oder Glyzerinhorizont

konstruiert und praktisch er-

probt hatte, der in der Zeit-

schrift für Luftschiffahrt (1H«)H

S. 2) später von ihm beschrieben

worden ist.

Aßmann verstand es, diesen

genial veranlagten Mann sehr

bald dermaßen fiir die inslru-

mentelle Seite der meteorolo-

gischen Luftschiffahrt zu inter-

essieren, daß er ihm einer der

besten und treuesten Mitarbeiter

wurde. Aßmann hatte nämlich

gefunden, daß alle bisherig<?n

Temperaturbeobachtungen der Atmosphäre bei Ballonfahrten falsche gewesen

waren. Er beschäftigte sich daher zunächst mit der Konstruktion eine.? Ther-

mometers, das, gegen Strahlunnseitillüsse geschützt, auf dem Prinzip der fortge-

setzten Durchlüftung der Ouecksilberkugel beruhte und schließlich zu dem heute

allgemein anerkannten Aspirations-Psychrometer in seiner derzeitigen Gestalt

führte (s. a. Aßmann-Berson, Wissenschaftliche Luftfahrten, Bd. I, Kap. IV).

V. Sigsfeld tat aber noch mehr, er ließ sich auch auf eigene Kosten

einen Ballon «Herder > erbauen, der wissenschafllichen Zwecken dienen sollte

und damit alle neuerweckten Hoffnungen bestens nährte.

niustr. Acronaat. MitUil. X Jalirg. ^7

Fig. 3ß.

Hauptmann Bartaoh v. SIgtrtld,

gfb. Ï. Fctiruar 1H6I in HiTiiburg. K<-.-<t. j. Kcliruar l«W hei

di'T l.aiiiliing 7U Zwyniircrht.
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Die festliche Einweihung des großen Umschwungs ging aber erst bei

der lOO. Vereinssitzung am S. Juni 1888 (im Etablissement Königshof,

Bülowstraße 37) von stallen, wo nach kurzer Ansprache durch Dr. Anper-

sfciii, dor damal-î im Voroin den Vorsitz wieder fülirte, Professor Dr. v. üexold,

der Direktor de.s ncMiir<'l)iMftoii meteorolo^'isclieii Instituts in Berlin, über

«Die Bwienlung der Luftschiiyahrt für die Mcteoi-ologie - sprach.

V. Bezüld wies dabei darauf hin, daB die Angaben einer einzigen

Flugbahn nur ein sehr beschränlctes Material böten und fuhr dann wörtlich fori :

«Wäre es dagegen möglich, an verschiedoien Punkten Europas oder

sei es auch nur Deutschlands, gteicbzeitige Auffahrten zu veranlassen, so

müßte man ein Zusammenhalten mit Beobachtungen der Tieflandstatiunen,

der Gebirgsslafionen und der Schiffe für einen solchen Tag. ein Bild erhalten

von dem Zustande der Atmosphäre, wie wir es jelzl uns kaum aiismaleii können.

Indem man es unternommen liat. die atmosphärischen Zustände, wie

.^ie in einem gegebenen Augenbiieke über rinem großen Teile der Krdohcr-

(h'iche herr.^chou, kaitnfjraiihi.sfh festz.uhallcn nnd die Änderungen diese*

Bildes nacli beslimniten Zeilintervallen zu untersuchen, hat man der

Forschung neue Bahnen erölTnet.»

Der Vortragende wies femer auf synoptische Methoden auf Schichten

von 1000, 2000 und 3000 Meter als sehr wertvoll hin und teilte mit, daD

der Franzose Gaston Tissandier als erster auf diese gleichzeitigen Auf-

fahrten hingewiesen habe und daß deren Verwirklichung sein Lieblingswunsch

gewesen sei,

V. Be/.old haffo damit dem Verein wcitaiishlickrnd eine Aufgabe pe-

stellt, ilir er selbst vurlmilig nicht erfüllen kt)nnle. Aber seine Worte ver-

balllen nieiit wirkungslos, sie fanden Aufnahme im Herzen zahlreicher

Zuhörer, die aus ihnen sich eine Richtschnur für ihre fernere aeronautische

Tätigkeit bildeten. Der Verein zahlte damals allerdings nur 101 Mi^lieder.

Am 23. Juni 1888 machte zunächst v. Sigsfeld in Begleitung von Dr.

Kremser und LuflschilTer Opitz mit dem Ballon «Herder» die erste meteoro-

logisch wissenschaftliche Freifahrt.

Auf Aßmanns Veranlassung sollte dann sehr bald eine erste Simultan-

fabrt in Deutschland am 19. Juni 1SS9 vonslatten geher». Der Ballon

«Hordel-^ stieg unter Sigsfelds Führung in Miinrhon auf, wo unser eifriger

Apuslel au< h bald darauf Veranlassung zur üriindung des Münchener
Vereins für Luftschiffahrt wurde. Von der Luftsehillerabteilung in

Schöneberg stieg unter meiner Führung der Ballon «Nautilus» auf. Professor

Küppi ii machte im Ausstellungsballon zu Hamburg und Professor Aßmann
selbst auf dem Hohen Säntis Beobachtungen.

Mit Stgsfelds Tätigkeit in Bayern ^ngen leider alle in Berlin auf seine

Mitarbeit gesetzten Erwartungen zunichte. Er wandte sich hier zunächst

rein nugleehnischen Versuchen zu in der Fabrik von August Riedinger in

Augsburg, die spâîor durch Anregung imd Mitarbeit von v. Parseval zur

Erfindung des Drachcuballons führten (vgl. 1. A. M. 1906, Heft 6).
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Um zu einem konkreten wissenschaftlichen Ziele zu gelangen, bedurlXe

es jetzt im Verein einer festen, zielbewußten und wissenschaftlich auf der

Höhe stehenden Leitung. Solches Bedürfnis den Vereinsmilgliedern nahe zu

führen, leitete ich Ende 1888 die Aufmerksamkeit auf die Blütezeit der

französischen LuftschifTervereine, indem ich in einem Vortrage « Organisa-

tion, SehalTen und Wirken der französischen LuftschilTervereine » die Gründe

ihres Aufblühens und ihres Niedergangs darlegte.

Die Wirkung blieb nicht aus. Am 19. Januar 1889 wurde Professor

Aßinann zum Vereinsvorsitzenden erwählt und bald darauf entwickelte

er, anknüpfend an meinen, ihm als Spiegel erscheinenden Vortrag, ein be-

stimmtes Arbeitsprogramm für den Verein.

Es wurden zunächst 500 Mark aus der Verein.skasse bewilligt zum Bau

eines Fesselballons mit Kegistrierinstrumonlen. Die Summe war allerdings

kaum ausreichend. AIhnann verstand es aber, Mäcene zu linden. So schenkte

der Fabrikant Ilertzog die Ballonseide, Geh. Rat v. Siemens das Kabel,

.Sigsfeld versprach die Hegistriorinstrumcnte besorgen zu wollen, Otto Lilien-

thal baute zum Selbstkostenpreise die Winde

und der Luftschiffer Leutnant Groß (Fig. 37),

welcher ebenfalls seine Arbeitskraft für die

wissenschaftlichen Bestrebungen des Vereins ein-

setzte, übernahm die technische Ausführung des

Registrierballons ' Meteor »

.

Wenn ich mich der Bedenken erinnere,

welche der Leutnant Groß mir gegenüber äußerte,

als ich ihn zum ersten Male auiïorderte, sich an

der Entwickelung des Vereins durch Mitarbeit zu

beteiligen, .so freut es mich immer noch von

neuem, nicht locker gelassen zu haben durch

Zureden und Ermuntern, bis ich sein Jawort

erhielt, denn während der ganzen meteoro-

logischen Periode war er neben Aßmann die

Hauptstütze des Vereins. Als die jüngeren Meteorologen anfingen, sich an

den späteren Freifahrten zu beteiligen, war er ihr Führer und ihr Lehrer,

der sie zu selbständigen Führern gemacht hat. Die Berliner Meteorologen

werden ihm das ewig zu danken haben.

Ende 1889 hielt Groß einen Vortrag über den Fe.'^selballon des deutschen

Vereins für LuftschilTahrt, in welchem er unter Hinweis auf meinen Vortrag

sagte, daß der Verein seinen wahren Zweck, die Pra.xis, vergessen habe,

und weiterhin den von ihm ausgearbeiteten Bauentwurf vorlegte.

Die Arbeit zojf sich aber mehr in die Länge, als man vermuten konnte,

weil die von v. Sigsfeld versprochenen Registrierinslrumcnte in den Versuchen

stecken geblieben waren und der Vorstand nun selbst zur Anfertigung von

solchen Instrumenten schreiten mußte, wozu ihm öOO Mark aus der Kasse

bewilligt wurden.

1

Vif. 37.

Hauptmann Hans 6roB,

geb. i. Mai ItMMt in Samter.
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Erst am 4. Juni 1890 konnte der «Meteor» auf den Gelände des Geh.

Reff.-Rats Dr. v. Siemens in Charloltenburg in Gegenwart zahlreicher Zu-

schauer zum cr.sten Male seinem Itiftigon Element ûborçcljen werden.

Der Ballon, aus bester Seide ^'eferli^'t, lallte 180 cbm und wurde durch

ein 800 rn langes Wolframstahlkabei von 3 nun Durehmesïier gefesselt.

Leider war dieser « Meteor > ein totgeborenes Kind, weil man in der Teclmik

der Registrierinstrumente noch in den Kinderschuhen steckte und keine

einwandfreien Aufzeichnungen erhidt Immerhin erfüllte er den Zweck,

hierin wertvoUe Erfahrungen su sammeln und so diese schwierige Finge

allmählich ihrer Lösung nfiher za bringen.

Es war begreiflich, daß man unter diesen Verhältnissen sehnsüchtig

nach einem Freiballon trachtete, und zur rechten Zeit fand sich in Herrn

Killisch V. Horn ein neues Vcreinsmitglied bereit, einen solclieri Freiballon,

«M. W. », von 120< i cbm auf seine Kosten aus gefiminter Perkaie bauen zu

lassen. Mit diesem koniiteu Groß, Aßmann und der Besitzer an» 30. Januar

1891 eine wissenschaftliche Freifahrt machen. Auch für die Fortselzung

der Versuche mit Registrierinstrumenten fand sich derselbe Gönner, der

die Summe von 8000 Mark dafïir zur Verfügung stellte. Endlich gab, da

auch diese Summe nicht ausreidite, noch die Akademie der Wissenschaft^

in Berlin einen Zuschuß von 2000 Mark.

2. Unzufriedenheit und Abfall.

Ich hab' bier bloft ein Amt und keine Meinmif.

Sohillor.

Die autokralische Art dos Vorstandes in der Belmndlnng aller V^ereins-

angelegenheiten erzeugte nach und nach bei denjenigen Mitgliedern, welche

nicht Berufsmeteoro]<^en waren, eine begreifliche Verstimmung. Sie iiatten

wohl die Empfindung^ ganz fiherflQssig und von Jeder Teilnahme an den

Vereinsangelegenheiten aufschlössen zu sein.

Der Vorstand gab zwar gelegentlich bei Vereinssitzangen kurze Be-

richte über seine zurückliegende praktische Tätigkeit, im großen und ganzen

lebte und webte er aber so voll und ganz in dieser l^raxis selbst, in deren

Fortführung imd in der wissenschaftlichen Verarbeitung der Forschungs-

ergebnis.'^e, dal! die Vernachlässigung: des als Ganzes so wenig mitwirkenden

Vereins wuhl begreiflich erschien. Hierzu kam noch, daß Ja eigentlich alles,

was überhaupt gesciiallen worden war, der persönlichen Initiative von Aßmann

und Grofi zu verdanken war. Diese beiden leitende Vorstandsmi^lieder

hatten gar keine Veranlassung, der Passivität der übrigen Vereinsmitglieder

fortgesetzt ihren Kotau zu erweisen. Im Selbstgefühl ihr^ Kraft trat bei ihnen

eine natürliche geringere Bewertung aller derjenigen Ihervor, welche das

ernst erstrebte meteorologische Ideal nicht in gleicher Weise tatkräftig

erstrebten.

Das vcr.stimmle und veranlaßfe viele verdiente alle Mitglieder, aus dem
Verein auszutreten. War das recht, die Flinte ins Korn zu werfen? Gewiâ
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nidit! Eine Verdoigung der widerstrebenden Elemente, eine gesunde Oppo-
sition hitte dem freudigen SdiafTen des Vereins sehr viel mehr genâtzt, als

das heimliche nnsufriedene Knurren und Klagen.

War doch von verschiedenen zielbewußten Mitgliedern der Verehi

absiclitlich auf die meteorologische Fdrsciiung gedrängt worden I LiBg da

wohl eine ernstliche Veranlassung vor, wie Goethes Zauberlehrling zu rufen:

« Herr, die Nol ist groA.

Dia icli rief, die Geister,

Werd* ich nun nicht losi»

ZunSchst trat der Gründer des Vereins, Dr. Angerstein, von seinem

Amte als Redakteur der Zeitschrift zurück, die nunmehr der Beru&meteoro-

loge Dr. Kremser fibernahm. Für die austretenden Mit^ieder aber fanden

3ich Ersatzmänner, die sich von vornherein der meteorologischen Gefolgschafl

des Vorstandes anschlössen, sodaß die Mitgliederzahl und das Jahresbudget

an Einnahmen und Ausgaben des Vereins keine Ijosondcre Erschütterungen

erUtt, Von welcher faszinierenden Wirkung aber Alîmanns rücksiclilsiose

Durchführung des vorjyestpekten Arbeitsplanes wirkle, erkennt man n. a.

an den Arbeiten der eigetillicheii Fiugtecitniker des Vereins, die sicli willig

der Neuordnung der Dinge gefügt hallen.

Lilienthal hatte, wie schon erwähnt, die Ballonwinde für den « Meteor >

gebaut und der Physiologe Prof. Dr. MfiHenhoiï, der zweite Vereinsvorsitzende,

hielt jetzt Vorträge, wie: «Ober die Wirkung bedeutender LuflverdOnnung

auf den menschlichen Körper» und «Kritische Bemerkungen Qb^ die Hoch-

fahrlen Giaishers und Anderer».

3. Die Blütezeit.

«Was irli ^osoMl. hab' ich vollendet.» (ioelho.

\Vel( Ii ein (ilück es für den Verein gewesen ist, als er schließlich

sozusagen die aeionautische Domäne des meteorologischen Instituts geworden

war, das trat ganz deutlich im Vereinsjahre 1892 hervor. Die von Aßmann
ins Werk gesetzten Arbeiten hatten das lebhafteste Interesse vieler hervor-

rf^ender Gelehrter, wie u. a. Hermann v. Helmholtz, Werner v. Siemens,

Prof. Foerster, Prc^. Kundt und Paul Gfißfeldt, an der wtssenschafUlchen

LuftschifTahrt geweckt.

Die Versuche mit dem Meteor, die Hearbeilung der Instrumentcnlrage,

die Ergebnis5?e der Fnhrten mit dem Halton «M. W. .
àlc i'berzrnjrnti;?. daß

Giaishers bislier als i'van-jt linm betrachtete Forschungen einer erneuten Üestä-

tigung bedürften, alle- da.s wirkle zusammen, um in Aßmann den Ent.^chluß

reifen zu lassen, sieii als Vorsitzender des Vereins zur Forderung der Luft-

schiiTahrt mit einem Immediatgesuch um eine Unterstützung von 50000 Mk.

aus dem Allerhöchsten Dispositionsfonds an Seine Majestät den Kaiser

zu wenden.

Seine Majestät der Kaiser geruhten, die von derAkademie derWissen-

schaften begutachtete Immediateingabe allergnädigst in der Form zu geneh-
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migen, daß für das Jahr 1892 und für das folgende Jahr ein Zuschuß von

je 35000 Hk. dem Deutschen Verein zur Förderung der Luflschiffalirl snr

Ermöglichung der geplanten wissenschaCUichen Balloofobrlen zur Verfiigung

gestellt wurden.

Das lebhafte Interesse Seiner Majestät des Kaisers für die Förde-

rung dieser Arbeilen erhellt am besten aus der Talsache, daß Seine Majestät

Allerhöchst eigenhändig eine Korrekttjr der ihm zur rntcrsclirift vom ivultus-

minister Bosse unterbieifdcn \'('rt'ii<!iing vnriuilitn, die nur die liiilllo der

erbetenen Summe, 20(100 iMk., enthielt, indem er hineinschrieb «für dieses

und das folgende Jahr je>.

Die nun folgenden Arbeiten, die Entwickelung und Durchführung des

wissenschaftlichen Programms von im ganzen 7ö wissenschaftlichen Ballon-

fahrten, sind in dem bekannten großen wissenschaftlich«! Werke «AOmann-

Beraon Wissenschaftliche Luftfahrten» so trelTlich geschildert und so aus-

führlich bearbeitet, daß ich mich hier wohl darauf beschränken darf, diese

Glanzperiode des Vereins nur kurz zu skizzieren.

Ziutächst wurde nach don Plänen von fiptifnant Grof?, in dessen erfah-

rener Ilaml die aeronautische Ltitun;.' des Verein-iunternehraens lag, der

Ballon *Huinb()ldi vuii der Conliiu nlal-Caoulchouc- und Gutlapercha-Cuin-

pagnie in liannovcr erbaul. Der liuUun talUe bei 16,87 m Durchmesser

2514 cbm Gas. Maßgebend für die Größe war der Wunsch der Meteoro-

logen, möglichst große Höhen mit dem Fahrzeuge erreichen zu können. Die

Kosten desselben mit allem Zubehör ausschließlich instrumenteller Aus-

rüstung betrugen 12000 Mk.

Bei der ersten Auffahrt des ^lumboldt» am 1. März 1893 war Seine

Majestät der Kaiser mit Ihrer Majestät der Kaiserin und den drei

ältesten Prinzen zugegen.

Leider war der «Humboldt- kein slücklichf's l'alirTiou^, weil einmal

unsere Lullsdiilfer erst ihre Erfahrungen sainiaela uiulileu, mit einem so

großen Ballon zu arbeiten, dann aber auch, weil wohlgemeinte Neuerungen

an ihm angebracht waren, welche die aeronautische Praxis noch nicht

geläutert hatte.

Gleich bei der ersten Fahrt (Groß, Aßmann, Kremser) brach sich Prof.

Aßmann bei der Landung das Bein. Echt deutsch rief er aus: cDas Bdn
ist gebrochen, der Mut nicht!«

Rfi der zw (nten Fahrt klinkte sich das Entleernnfrsventn in 3(XX) m
Höhe in seine .Sperriedern fest ein und war nielit meiir zu schließen,

sodaß die LnftHdirer Groß und Ber^ni] mit or-^cliret kendcr Geschwindigkeit

herabsausteii und sich ern.stlichc Koiitu.*«ionen zuzogen. Bei der dritten

Fahrt (Groß, Berson, Dr. Sûriog) erlitt der Ballon bei der Abfahrt eine Havarie,

indem er sich an einem Schornstein ein 2 m langes Loch am FttUansatz

riß. Bei der sechsten Fahrt endlich am 26. 4. 1893 explodierte der

«Humboldt» bei der Landung und verbrannte vollständig.

Das war ein harter Schlag ftir den Verein, aber Aßmann ließ den Mut
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nicht sinken. Er berichlele dem Chef des Zivilkabinelts Seiner Majestät,

Exzellenz v. Lucanus, über den V^orfall und seine vermutHche Veranlassung

uftd unerwartet griff Seine Majestät der Kaiser wieder helfend ein,

indem er von neuem 12 (XX) Mk. für einen neuen Ballon und 20000 Mk.

für weitere 25 Freifahrten aus dem Allerhöchsten Dispositionsfonds anwies.

Mit großer Eile wurde nun zum Neubau des Ballons geschritten und

schon am 14. Juli desselben Jahres 1893 konnte der neue 2030 cbm große

«Phönix« seinen ersten Aufflug (Groll und Bersou) machen.

Der «Phönix» war glücklicher als der <Humboldt»; ihm widerfuhr nach

dem Werke Aßmann-Berson bei seinen 23 Fahrten kein Unfall. Er war im

ganzen 179 Stunden 41 Minuten im Dienste unterwegs, legte hierbei 6290 km
zurück und erreichte seine höchste Höhe von 9155 m mit Berson am
4. Dezember 189i.

Die wissenschaftlichen Fahr-

ten des Vereins erregten die Auf-

merksamkeit der gesamten Ge-

lehrlenwelt und wirkten auch för-

dernd auf gleichartige Llnlernoh-

men im Auslande, so besonders in

Rußland und in Schweden, wo
Aßmann nicht ohne Erfolg ein

Programm für Simultanfahrlen ein-

zuführen versuchte, was ihm hin-

gegen Frankreich gegenüber leider

völlig mißlang und erst durch das

spätere Zusammenarbeiten von

Hergesell und mir von Strasburg

aus 1890 ermöglicht wurde.

Von England kam Herr Pa-
lrick Alexander, unser eifriges

englisches Vereinsmitglied, damals

mit seinem 8000 cbm fassenden

Ballon 'Majestic», nach Berlin, um
sich und sein Material ebenfalls Professor am Kgl. aoronauUschen Obstrratorium in

Linilcntier;,

den wissenschaftlichen Fahrten zur f''^- i«^9 in xcu-san.icz (G»iizien>.

Verfügung zu stellen, was in rühmlicher Weise vonstaltcn ging , u. a.

einmal von London aus, wo Berson mit Spencer auffuhr.

In Deutschland aber beteiligte sich mit großem Eifer der Münchener

Verein an den wissenschaftliehon Fahrten. Der 1890 zu gleichem Zwecke

in Straßburg begrünrieto Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt verdankte

in mehr als einem Punkte sein Entstehen ebenfalls dem anfachenden aero-

nautischen Feuereifer, der von Berlin ausging.

Schließlich darf nicht unbeachtet bleiben, wie selbst die Luftschiffer-

abteilung unter ihrem damaligen Kommandeur Major Nieber die Vereins-
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arbeiten förderte, indem sie mehrfach bei militärischen Fahrten die Mitnahme

eines Berufsmeleorologen gestaltete.

Außer den Fahrten mit bemannten Ballons wurden nach der von

Hermite und Besancon in Paris eingeführten Methode auch Registrier-

ballonfahrten ausgeführt. Hierzu diente zunächst ein aller, «Cirrus I»

getaufter, ausrangierter seidener Militärballon von 250 cbm Größe, den der

Verein billig Cfslanden hatte. Bei einer seiner Fahrten erreichte er mit

Wasserstoff gefüllt eine Höhe von 2181)0 ra und landete in Laaland in

Dänemark.

Weniger Glück hatte der später beschaiïte neue 400 cbm -Ballon

« Cirrus II» aus gummierter Seide. Schon bei seiner ersten Auffalirt am
18. 2. 1897 in Gegenwart Seiner Majestät des Kaisers platzte er vor-

zeitig in geringer Höhe.

Als das durch die Huld Seiner Majestät des Kaisers ge-

spendete (îeld zur Neige ging, sah man sich wohl bekümmert um und fragte:

was nun ?

Allgemein mußte indes aner-

kannt werden, daß etwas Großes

geschaffen worden war.

Der Deutsehe Verein zur För-

derung der Luftschiffahrt hutte

einen hellklingenden wi.ssenschaft-

lichen Ruf erhalten und sein Vor-

sitzender Prof. Aßmann sah sich

umgehen von einer Schar jüngerer,

tüchtiger Fachgenossen, die nicht

nur meteorologi.sch, sondern zu-

gleich auch aeronautisch durch-

gebildet waren. Hervorzuheben sind

be.'îonders der mehrfach erwähnte

Berson (Fig. 38), sein treuester

.Mitarbeiter an dem großen Werke,

und Dr. Süring (Fig. 39), jene

beiden, welche einige .lalire später

am 31. Juli 1901 die höchste

Hochfahrt bis auf lOöOO m im

84(X) cbm-Ballon « Preußen > aus-

führten.

Außer diesen beiden hallen

sich noch die Mitglieder Kremser, v. Sigsfeld, Gurlitt, v. Killiscli, Lawrence

Rotch (vom Blue Hill Ob:5ervatory Bostim), Baschin, Küpke, Börnstein,

Sperling, Neumann, Nieber, Stade und v. Kehler an <len Wissenschaft liehen

Fahrten beteiligt und aneikenncnswerterwei.se zur Vollendung des Werkes

beigetrfigen.

Fig. 89.

Dr. plill. Reinhard SOrlng,

Professor am Kgl. Meli:'Oiolo;;i».heii lii>tilut in Kerliii,

geh. 15. Mai IHen in Hamlxirg.
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4. Ende und Anfang.

Die Weh wird alt lind wird wieder jnn?.

Doch der Mensch bofll immor Verbesserung.

Schiller.

Vom VereinsvoTBitzenden Prof. AßmaDn wurde es sehr Obel empfunden,

daß gerade zu jener Zeil, wo die Jahre hindurch angestrebte Grändung der

lotmiationalen Kommission für wissenachafUiciie Luftschiifahrt zur Talsache

geworden war, alle Mittel des Vereins zur Fortsetzung der wissenscbaill>

lieben Fahrten erschöpft waren.

Im Jahre 189(5 reichte zimärhst noch der Registrierballon 'Cirrus II«

aus zur kümmerlichen Unlerhallung aeronanti'^cher Praxis, und für eine

bemannte wisseiisehallliche Fahrt gab die Lults( liifTorabteiiung in ent-

gegenkommender Weiöü an Berson einen Platz im Kurbe ab. In gleicher

Weise kümmerlich wurde Anfang 1897 das Dasein des Vereins gefristet.

Der Verein hatte ja eigentlich an diesen letzteren Fahrten gar keinen

Anteil, er war nur noch ein Stiefkind und mußte das leider nur zu
deutlich merken« als Ende 1890 Dr. Kremser die Redaktion der Zeit-

schrift in die Hände von Bersou legte, unter dessen Leitung sie dermaßen

unregelmäßig erschien, daß auch bei denjenigen, die ein ideelles Interesse

an den Arbeiten des Vereins bekundeten, für welche, die regelmäßigen

Monat.shefte eine sehnsüchtig erwartete Lektüre über weitere Furlschritte

und Errungensehaflen waren, die Freude am Verein crscIiülterL wurde. Das

regelmäßige Krsclieinen der Zeitsciirili war aber um so notwendiger, als die

Vereinssitzungen selber immer seltener wurden.

Aber es hatte seine eigene Bewandtnis mit den Gründen dieses un-

regelmSßigen Erscheinend, über die uns das Abschiedswort von Dr. Kremser

(1895) ebenso wie die Antrittsrede von Herrn Berson (1696) nicht im Un-

klaren lassen.

Dr. Kremser beklagte sich über die fortgesetzte Zurückhaltung seiner

besonderen Fachgenossen, der Physiker und Meteorologen, und über die

mangelhafte I nterstülzung der Zeitsehtift dureli die Vereine, deren Organ

sie war. Berson suchte den ersten \'orwurf damit /u entdchuldigun, daß

die Verwertung des umlaugrcichen Materials der vorangegangenen wissen-

schaftlichen Fahrten jetzt nach ihrer Verarbeitung erst in Fluß kämen und

daher wohl eine Bessernng zu erwarten wäre. Er bemühte sich auch,

einen Anlauf zu einer solchen Besserung zu machen, indem er bald einen

lehrreichen Aufsatz «Die XV. Fahr! des Ballons «Phönix» am 1. 7. 1894 von

Dr. Süring und A. ner-^on» veroiïentlidite; aber dieser Aufsatz blieb ein

weißer Rabe und fand keine Nachfolger, weil Professor Aßmaim den Plan

gefaßt hatte, die wissenschaftlichen Nrbpiten des Deuts'hpn Vereins zur

Förderung der Luftschiffahrt in euicm besonderen großen \\ erke zu ver-

öffentlichen.

Da nun aber die -Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik

llliutr. Aeronaut. Mitlcil. X. JaUr«. ^
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der Atmosphäre», wie ihr von Dr. Kremser geänderter Titel seit 1893

lautete, aueh Organ des .Miinchoiier und Oberrheinischen Vereins für Luft-

schillahrl sowie des Wiener llugtechnischeii Vereins war, so lag in dieser

Vernachlässigung derselben immerhin die Geiuhr, daH diese Vereine sich

auf die Dauer solche Behandlung nicht gefallen lassen würden.

Der 1896 im Entstehen und Aufblühen befindliche Oberrheinische

Verein tOt Luftschiffahrt in Straßburg litt eo empfindlich unter dem unregel-

mäßige Erscheinen der periodischen aeronautischen Lit^ralur, dafi ich midi

als ein an seinem Smporbliiben interesäerter Gründer jenes Vereins damals

entschloß, Milte 1897 die » Ilhislrierten Aeronautischen Mitteiiunngen

des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt» herauszugeben.

Anfang 1898 fiel auch der Muneliener Vt rein von Berlin" ab. Nach einem

in München mit mir seiteuH des dortigen Vorstandes getrolTenen llberein-

kommen, nahm auch der Münchener Verein das von mir iieugesehalTene

Oigau, welches seitdem den Titel «Illustrierte Aeronautische Mit-

teilungen» erhielt, als das s^nige an*

Zu spfit erkannte damals die Leitung des Vereins in Barlin» daß die

Anhänger der Aeronautik aufterlialb des Berliner Kreises einen Faktor dar-

stellten, mit dem gerechnet werden mußte, weil sie weniger gefügig und ge-

duldig waren als diejenigen, welche sich unter dem persönlichen Einflüsse der

Berliner Leitung befanden.

Aber man hatte eingesehen, dali e;^ ?o nicht weiter jrinjr, und indem

Aümann sich die Organisation der Vereine in Mün< lu n und StraUburg

insofern zum Muster nahm, als diese von jeher niit wissenschaftlichen

Zielen sportliche vereinigt hatten, benutzte er eine günstige Gelegenheit

und schloß am 15. Juni 1897 mit der Aktien-Gesellschaft «Berliner Sport-

park-Gesellschaft' einen sehr vorteilhaften VeArag.

Der Verein verpfliditete sich zur Ausführung von Ballonfahrten in der

Rennbahn des Sportparkes.

Der Verein baute einen Ballon von 12(X) chm und verpflichtete sich,

aufzukommen für die Kesten für dni Ballonführer, für Flurs( liäden, für

Hilfeleistung beim Landen und Bergen des Ballons und für dessen Rück-

transport zum .S|>orlpark.

Dagegen veipiliclitele sich die Sportpark-Gesellschaft, die Leuchtgas-

füllung zu bezahlen, den sachverständigen Ballonaul'selier, die zur Bedienung

und guten Erhaltung des Ballons nötigen Bedienungsleule; femer eine Gas-

leitung zum Ballonfallplatze zu legen, einen Aufbewahrungsraum fth* den

Ballon zu schaffen und für jedes einheimische Vcreinsmitglied eine Frei-

karle zum Rintritl in den Sportpark zu liefern.

Die Sportpark- Aktien-Gesellschaft muIUe sich außerdem verptlichten,

für rechtzeitige Frnpii( rung des Balloninaterials n'if ihre Kosten Sorge zn

tntfjen. sodalJ stets wtuij^tens zwei Ballon* verwendungsbereit vorhanden

waren. I'in zweiter Balluu wurde auch soluil l>eslellt.

Al^ Zweck dieser Ballonfahrten wurde in jenem Verti'ugc ein dreilacher
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aufgeführt, nämlich: ein sportiicher, ein uuf die Au^biidung selbständiger

BallcmfQhrer gerk^teter und ein wissensdmfUiehw. Ffir letsterea wurde die

besondere Klausel beigefügt: «letzterer darf, falls nicht dringende Hinder

nmgsgründe vorwalten, bei keiner Auffahrt unberflcksiditigt bleiben».

Schon am 11. November 1697 wurde der Vertrag dahin abg^dert,

daß das im Besitz der Sportpark-Gesellschaft befmdliche Rallonmaterial

ne'»?t allem Zubehni' iti das Eigentum dos Vcroinei üborjring und der Sport-

parlc für jede Auffahrl des- Vereins 1n<) Mk. Zuschuli zahlte. Der Verein

sollte 20 Fahrten im Jahre uiileniciimen, von welchen 10 auf Ta^e fallen

üolUen, an denen anderweitige VeranslaUimgen im Sportpark slaUfctiiden.

Der geschickt abgefaßte Vertrag verschaffte dem Verein in kiu-zer

Zeit zwei gute gummierte Ballons von der Firma Riedinger und eine s^r
wohlfeile Fahrgelegenheit für sämlticbe Mitglieder. Nach den bisherigen

Erfahrungen beliefen sich die Unkosten einer Fahrt im 1200 cbm-Ballon auf

durchschnittlich 258 Mk. Hiervon wurden erslatlel 100 Mk. vom Sport-

park, je 25 Mk. hatte jeder der drei Mitfahrenden zu bezahlen, also in

Summa 75 Mk. und der Rest von ü3 Mk. wurde aas den Vereinsbeiträgen

gedeckt.

Infolge dieser glücklichen Lösung gelangten nun auch einmal andere

nichtmeleorologische Milglieder zum Freifahren im Ballon.

hn Jahre 1897 wurden die vertragsmäßigen 20 Fahrten, 1898 bereits

29 Fahrten ausgeffihrt und es zeigte sieh» daß der Zudrang, Mitglied des

Vereins zu werden, in erheblichem Maße wuchs, denn bereits im März 189ft

erreichte die Mitgl^rzahl die bisher nie gekannte Höhe von 200 und Ende

Oktolier dessdben Jahres war sie sogar bereits auf 300 gestiegen.

Bei der ursprünglichen Berechnung des Zuschusses zu den Unkosten

war darauf gcrücksichtigt worden, daß doch viele Mitglieder nicht fahren

würden und daß deren Mitpliedsheiträ^e die Fehlbeträge deeken müßten.

Jene neueingetrelenen Mitglieder zeiglen aber alle eine grulie Falirlust,

Hierin lag die Veranlassung, daß die vom einzelnen Ballunlahrer ein-

zu»dilenden Kosten erhöht werden muOten auf:

60 Mk. pro Person fSr eine Tagesfahrt,

75 c < « < « Nachtfahrt,

100 . < « « . Exlrafahrt,

Die Preiserhöhung sollte ferner noch einer anderen Erscheinung einen

Riegel vorschieben, die sieh in unangenehmer Weise bemérkbar gemacht

hatte. Das lîullonfahren kam nämlich in die >îndo, es gehörle sozusagen

zum gutiMi 'l'on. Es gab Mitglieder, die sich sagten, billiger als für 20 Mk.

Jalae.-.beilrag und 25 Mk. für eine Ballonfahrt unter sicherer erprobter

Führung kann ich mir dieses Vergnügen nicht leisten. Nach dem Genuß

desselben, nachdem ihre Eitelkeit befriedigt und der Stoff zur Renommisterei

îhnmi geboten war, traten sie schleunigst wieder aus dem Verein aus.

So kam es, daß nach der Preiserhöhung der Freifahrten der Verdn

1899 nur noch 263 Mitglieder aufweisen konnte. Die seichten Prablhelden
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hatte man ab?<"*^in!{cn. Trotz allcdciii luitten die Fahrten selbst, 31 an Zahl,

im Jahre ziigenoiniiien und 1900 konnten sie bei 338 Mitglioiiern auf

55 steigen, nachdem der im Ajtril jenes Jahres zur Ausführung gebrachte

Beschluß, sich einen neuen IkUlon zu beschaffen, zur V^erniehrung der Frei-

fahrten die Möglichkeil bul. Bei diesen Freifahrten war aber deren

wissenschaitliche Auswertung vollständig zurückgetreten. Sie beschränkte

sich auf die gelegentliche Benatzimg der VereinsbaUons an den von der

I&teniatioDalen Kommission für wiasenschafUiche Luftscbiffiethrt festgesetzten

internationalen Ânffahrtstagen.

Man wird es dem bisher so tatkräftig alle Vereinsangelegenheiten ver-

tretenden Prot Aßmann nachfühlen können, wenn er diesem Oberwuchem
des sportlichen Geistes im Verein nicht die gleiche Teilnahme wie den

wissenadiafUichen Arbeiten entgegenbrachte. Der Not gehorchend, nicht

éBm inneren Triebe, machte er die Veränderung mit, bis es ihm gelungen

war, für seine Meteorologie in Tegel ein eigenes staatliches meteor<»loun'=' h-

aeronautisches (;)l)>ervatorium ins l«el>en rufen ZU können, dessen Leitung

er im Jahre lüOO übernahm.

Im Anfans des Jahres 1901 legte Aßmann den Vorsitz im Verein

nieder und uIxTgab seinem Nachfolger Geh. Rat Prof. Rusley eine mit

neuen bestrebungeil im Aufsrliwuug liegrilVeue Gesellsciialt, die ihm allezeit

eine dankbare Erinnerung bewahren wird für die meisterhafte Gewandtheil,

mit der er rücksichtslos das gcsleckle Ziel verfolgt, das Prograiiun erfühl

und den Verein zu großen Ehren geführt hat. In Anerkennung seiner groikn

Verdienste um den Verein wurde Afimann zum Ehrenmitgllede des Vereins

ernannt.

TT. Die Sportperiode.

1. Der neue Kurs.

«Leb', Erde, woU, ich flieg nur Stund*

In unbekannte Himnit lszonen,

Mein Fuß brrfihit niclit mehr den Grund

Ich meß dur Wulkm l{f;:!oiKn.

Dort winkt gestimet der Zenith,

Der weite Horizont verachwindet,

Midi dancht, daft hier mein Gott mich ancht

Und mir die Ewigkeit verkdndet.»

G. \adnud,

«Das Neue dringt lien in mit Maclit, das Alte,

Das Würd'ge sclieidct, andere Zeüpn kommen,

Es lebt ein Andersdenkendes Gesdileditf»

SchiUer.

Der Reiz der bequemen, sicheren Ballonfahrten wirlcte fur den Verein

wie ein mächtig anziehender Magnet Eine Weile erfreute man sich an

dem lebhaften Zuspraäi und an der Popularität, die der Verdn in der besten

Gesellschaft gefunden hatte. Mit der Anzahl der Mitglieder wuchs die
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Kapitalkraft des Vereins: man kam daher auch in die Lage, durch Vervoll-

ständigung des Ballonmaterials dem Einzelnen immer mehr bieten zu können.

Schließlich muiJte man aber doch zur Selbsterkenntnis kommen und

sich fragen: ist das wirklich ein Ballonsport, der hier beirieben wird?

Nein, durchaus nicht, es war weiter nichts, wie eine ganz gewöhnliche

Luflkutscherei! Es war — mau verzeihe den Vergleich — , als ob ein

Reitervercin sich auf allgemeine Kosten einige Pferde kauft, auf denen seilte

Mitglieder unter sachverständiger Aufsicht gegen Bezahlung in der Bahn

reiten dürfen.

Von einem anderen Gesichtspunkte aus betrachtet, dürfte man wohl

auch fragen: sind wir denn überhaupt reif genug dazu, einen aeronautischen

Sport einzurichten? Die Frage läßt sich heute schwer beantworten, aber

man konnte es ja auf einen Versuch ankommen lassen.

Der neue Vorsitzende, Geh. Rat Busley, und

der neue Fahrtenwart, Hauptmann v. Tschudi, der

in den letzten Jahren .seinen Vorgänger Hauptmann

Grolî schon häiiüger vertreten hatte, scheinen je-

denfalls der Ansicht gewesen zu sein, daß man
einstweilen der bisherigen Entwicklung des Vereins

noch keine ausübende s|)ortliche Richtung geben

könne, sondern sich auf möglichste Propaganda

Tür das Euflfahren beschränken müsse.

Die Art und Weise, wie nun v. Tschudi

(Fig. 40) sich des Luftfahrsporls annahm, verdient

in ganz besonderer Weise hervorgehoben zu werden.

Zunächst arbeitete er eine sehr zweckmäßige

Instruktion für den Ballonführer» aus, die das für

die Praxis Wissenswerte des Luflfahrens enthielt

und von allen Fahrern zu ihrer Instruktion gern gekauft wurde.

Instruktion wurde von erzieherischer Wirkung für viele junge Ballonfahrer.

Sodann führte er die Benutzung des Vereinsballons auch au(5erhalb

Berlins ein. Dadurch fühlten sich die auswärtigen Mitglieder gleichberechtigt.

Ihre Zahl wuchs zunehmend und man konnte nun mit gutem Gewissen von

den Auswärtigen denselben Jahresbeitrag von 20 Mk. verlangen, was dem
Vereinsvermögen erheblich höhere Einnahmen verschaffte.

Das alljährliche Anwachsen des V^ereins und die Zunahme der Ballon-

fahrten unter dem neuen Kur.se ergibt sich am auffallendsten aus nach-

folgender Zusammenstellung:

Fig. W.

Hiuptniann v. TtohudI,

Stcllvtrlr<'lor ilcs Vorsitzenden

de« Birliiur Vere ins für Luft-
srhifTahrl,

gib.Sü.Januar JHti, Wiesbaden.

Diese

Jahr

1900

1901

1902

19(13

Mitgliedorzahl

347

536

Ü3(}

Balloiilalirlon

55

70

02

()2

Davon Fahrten

aaUcrhalb run Uorlin

1

10

14

14
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Jähr

190i

1905

1906

MiUcliedcnahl

662

708

807

BsUoaJUuteii auBerhiib fon Bwlin

66 20

84 40

Aeronaulisch erzieherisch und zugleich verführend für «liojenigen, die

n«»ch nicht das Glück pehabt hatten, in die Lüfte zu steigen, wirkte der l'ür

Ballonführer einjieführle Zwaii?. in der Vereinsvcrsaiiitnliin;^ liher dire Fahrlca

zu berichten. Manche wertvolle Erfahrung wurde hierbei zum Allgemeingut

gemacht.

Der neue Kim fOhrte aacii dne Âikterung hindchtUoh des Schmenens-

kbdes, der Zeitschrift des Vereins, ein. Berson hatte sie im Jahre 1899

an Karl M illa vom Flugtechnischen Verein in Wien abgegeben. Innerhalb

dieser Zeit bestand ein harter Konkurrenzkampf mit den in Straßburg

erscheinenden Illustrierten Aeronautischen Mitteilnn<(eii. Ich hatte die

Organisation der Redaktion jener von mir begründeten Zeitselirifl vollständig

unabliünpg von den I.trflscbiifalirts-V^ereinen gemacht. Anfangs übernahm

ich die Kedaktidii mit Leutnant Ilildebr anil l zii-aninieii, der mich damals

recht eifrig unterstützte. AI.« wir diensllicli veranlulll wurden, die Redaktion

niederzulegen, übernahm sie zunächst der Meteorologe Dr. .Müunichs, der

leider bei einer Siiitour in den Alpen am 1. Januar 1899 von einer Lawine

verschüttet wurde. Hierauf war Dr. Emden, ein MQnchener Physiker, so

freundlidi, die Redaktion zu übernehmen und erfolgreich weiterzuführen.

Die Klagen, welche Berson in seinem Abschiedswort fiber die geringe

Unterstützung aus den Kreisen der Interessenten und Leser äußerte, deren

bittere Wahrheit ich als eheinalifres Milt^lied «Ich Kedaktions-Ausschusses der

Vereins-Zeitf^ohrift am eigenen Leibe verspürt hatte, hatte ich bei meinen

Illu?;trierten Aernnnnti^chen Mitteilungen durch eine statllicho Heilie hervor-

ragender Korre.-poriileiiten des In- und Auslandes zu beseitigen versucht.

Wenn außerdem nocli etwas hinzukam, was den Illustrierten Aeronautischen

Mitteilungen interessante und wertvolle Arbeiten zufließen ließ, so war das

lediglich die Unzufriedenheit mit dem Inhalt und d^ unregelmSßigen Er-

scheinen der Vereins-Zeitschrifl. Sie war eben kein Abbild mehr des regen

aeronautischen Lebens in Berlin, wie sie es hätte sein sollen und sein müssen.

Die Hoffnungen des Wiener Vereins betrolfs Mitarbeit des Berlineif

Vereins erfüllten sich ebenfalls nicht. Er muIUe schlielilich ganz allein

die Arbeit leisten. Karl Mil! a legte deshalb schon 19(J(J die Redaktion

nieder, die nuniiKhr Ingenieur J. Altmann mit nicht besserem Erfolge

übernahm bei redlichem Bemühen. Nach diesen bitteren Lrtahrungen trat

sowohl der Deutsche Verein für Luftschiffahrt, wie der Flugtechnische Verein

in Wien mit der Leitung der Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen in

Unterhandlung, welche schließlich zur Aufgabe der bisher von den Vereinen

herausgegebenen Zeilschrift für Luflscbtfiahrt und zur Annahme der Illustrierten

Aeronautischen Mitteilungen als Vereinsorgan vom Jahre 1901 an fOhrten.
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Die lUuBtrierteii Aeronautischen Mitteilungen ergänzten ihren Titel

seitdem durch den Zusatz «Deutsdie Zeitschrift für Luftschi(rahrt>. >)

Allen diesen Neuerungen entq>rechend änderte der Verein den % 2
seiner Satzungen wie folgt:

§ 2.

Der Zweck des Vereins ist die Fliege und Fürderuog der Luftschiffahrt. Angestrebt

wird die Eireidrang dieses Zweckes insbesondere dureh:

1. die Veranstaltang von BaRonfahrten zn wissemchartlicbeii und sportliche

Zwecken :

2. (hc AhhuUuiig wissenscbaftUcJier Vorträge in Vereinsvorsammlungen
;

8. die Herausgabe einer faehwissensphadUehen Zeitsdirift oder die BeteiUsmig an

einer solchen.

Die in den Vorträgen zum Ausdruck gelangende wissenschaftliche

Tätigkeit des Vereins beschränkte sich, abgesehen von den meteorologischen

Fahrten, anf Unlersuchungrii von liörnptcin, Bartsch v. SigsfeM,

Hau|»tinaiin de le Roi. Dr, Marcuso, v. T-schiidi und Volckmann über

Gasexplosionen, beisond^r^; bei Landunjïen iiilolire ekktrisrlicr Kiitla<lungen

und über deren Ursachen und die MiUcl, die damit /lisaiuiiienhüngendcn

Gefahren zu beseitigen. Geh, Regierungsrat Professor Miethe f^orte im

Verein mit Hauptmann Hildebrandt die Tedinik der Ballonphotographie,

Dr. Reißner und Torpedooberingenieur Giefien behanddten die schwierigen

Fragen des Winddruckes und der Winddrackmess^, und der noch einzige

Flugtechoiker des Vereins, Regterungsrat .1. Hofmann, baut unentwegt

weiter an seinem Drachenflieger, v. Sigsfeld machte ferner auch Versuche,

um die Temperaturänderunfron des Ballongases wiihrpnd dor Fahrt zu be-

stimmen. Leiiicr verunglückte dieses so eifrige und erlindcri^chc .Mitghed

am 1. Ft'hniar 19u2 boi oinnr Ballonlandun<; in der Nähe AiilwcrpLiis. Zur

Klirung «eines Andenkens wurde ihm vtm Angehörigen, Freunden und

Kameraden sowie vom Vereine auf der AulTahrtsstelle in Reinickendorf-West

am 1. 2. 1903 ein Denkmal gesetzt.

2. Oer Deutsohe Luftsohiffar-Verband.

«Einigkeit macht stark».

Gelegentlich do.- ri'*' in Berlin abgehaltenen internationalen aero-

nautischen Kongresses fand zwischen den maßgebenden Peisönlichkeiten der

deutschen Vereine ein Mcinungsansfan'^' h ilafiin sttift. inwieweit ein engerer

Zusnmmenschlull aller Vfreine zur l']rreiehnng gemeinsamer Ziele wünschens-

wert sei. Im Laufe <ie-s Jahres liiliiteu diese Anrci^nnigen zu einer vom

Deutschen Verein für Luftschillahrl erfolgten AutTorderung zu einer Be-

sprechtmg fiber die Grundlagen eines Verbandes.

Am 28. Dezember 1902 kamen die Vertreter der Vorstände des

M nip Zeitsi-hrift erî' hitMi aiifanjrs mir viorti-ijährliiii, vom Jährt; VMY.i ab iil.i>r in MonalahefteO. Id

(licsom Jahre trat Or. ttn'len als l{<-<l:iklionsi hcf xurück, au ili\!3t.'ii Sk-Uo lli:rr Cioueral a. L). Neiiroath«r
in MQiuhcn eintrat. iDo.'i redifriertr' >lii> /. ihi hrlft 4er >l«t«or«l(>ga Dr de Quervain, «elf 1906 ntht sie

in der bewährten Haod von Dr. S to Iber f.
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Dentsoben Vereiiw filr LuftschiOàhrt, des Augsbnrger, MfiBOheoer and Ober-

rheinischen Vereiiis in Âugsborg soaammen und gründeten daselbst nach ei»*

gebenden Beratungen den Deutschen Luftschiffer-Verband.

Der Zweck desselben kommt im § 1 seines Grundgesetzes in folgenden

Worten sum Ausdruck:

Der Dentsdie I«iRwlilffer>VerlMuid besteht ms einer Vereinigung von Lnfischillèr»

Tereinen, welche LoftlUurten wiuenschafllicher oder sportlicher Natur ohne gewerfat-

mäßige Führer veranstalten, und besweckt dio FArdemng gemeintamer InlereBseo der

LuftschifTalirt, insbesondere :

1. die Unterstützung einer gemeinsamen Verbuudä-Zeitidirifl,

9. die Heransgabe einee gemeinsamen Verbands-JahrbacheSf

3. die Aufrechlerhalturiff » inor einheittidien Führer-Instruktion,

i die Erteilung der Führer borechtigong Seitens des Vereins nach gemeinsamen

Om Veibaiul lestgesolztcii ("inuid^iilzen.

Zum Vorsitzenden dieses Deulsclien Luftschiffer-Verbandes wurde der

Prisident des Deutschen Vereins für Luftschif&ibrt (seit 23. Febru&r 1903

«BeHiner Verein ffir Laftscbiflbhrt») Geh. Regie-

rungsrat Professor Busley erwählt (Fig. 41*)

Dieser Verband bat unter der weitsicbtigen

Leitung seines Vorsitsenden bisher sehr wesentlich

zur weiteren Entwickelnng der deutseben Luft-

schiffahrt und Dtdit zuletzt auch der deutseben

aeronautischen Industrie beigetragen. Zunächst

wurde für die Weltausstellung in St. Louis 1904

eine gemeinsame Ausstellung zustande gebracht;

Fir.4i.c«riBi»i«y,r.f<ii.Ree.-Rain. wichtijjpr abfT noch für die Vereine selbst war die

^'''^''üihM^^S^m^Vor erfolgreiche Bemühung um eine FrachtermiUiigung

äftodSum füi- 'las i?allMn,„atei ial dos Deutschen LuftschifTer-
in N«inti«Ht3.

Vcrltamlcs un Simic des Militärtarifs, die durch

eine Änderung der Mililür-Eisenbahn-Fahrordnunj; nach Zustimmung des

Bundesrats durch S. M. den Kaiser (Reichsgeselzblatt Nr. 50) am 21. No-

vember 1904 verfügt wurde.

Weiterhin wurde den Truppenvorgesetzten der den Vereinen an-

gehörenden Offiziere vom Kgl. preußischen Kriegsministerium Erleichterung

für die Beurlaubung derselben fur Ballonfahrten und ratenweiser Abzug der

Jahresbeiträge in wohlwollender Weise anempfohlen. Des weiteren befofite

sieb der Verband sehr eingebend mit der Frage der Unfallversicherung

semer Hitglieder und trat in Unterhandlung mit verschiedenen Versidierung»-

gesellscbaften. Die aus dieser Veranlassung zusammengestellte Statistik der

Verbandsvereine, einscUießlicfa derFährten der Luftschiffertruppen, ergab indes

einen so geringen I'rozentsatz von Ballonuofällen, daß die übertriebenen

Forderungen der Versicherungsgesellschaften hierzu in keinem Verhältnis

standen und vom Berliner Verein abgelehnt werden mußten (vergl. Busley,

Die vermeintliche (Jefährlichkcit des Ballonfahrens und die damit verknüpfte

Versicherungsfrage. I. Â. M. 190ö Uelt 1).
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Schließlidi darf es oicht vergessen werden, wie der Verbandsvor-

aitzende Geh, Reg.-Rat Bustey es verstanden hat, auch die Allerhöchste

Aurinerkifamkeit S. H. des Kaisers auf den Deutschen LuftschifTerverband

hinzulenken

Alljäliilii h am 27. Januar zum Allorhöchslen Geburtstage wird das

.lahrbiu li t\v> Den Lsdion I.uftsctiifl cr-VorhaiHies dem l^aiser auf

den üeliiiilüliigstiscli ^'elffjf. na<s«'ll)c teilt diesen Vorzug nur noch mit

zwei anderen Büciiein, nüiulicli mit dem Jalircäbuchc des Kaiserliclien

Jaditlclnbs und mit dem der schiffsbautechnischen GesellschalL

Sicherlich hat hier nicht allein der Berliner Verein fflr LuflsdiilTahrt,

sondern der gesamte Deutsche LurtschilTerverband seinen Vorsitzenden An-

erkennung and Dank für sein stets erfolgreiches Bemühen zu zollen.

3i Der internationale Aeronautische Verband (Föderation

Aéronautique Internationale).

«Frkonne dich htlhbt !»

Der Deul.-«c;he Luftschiller-Verbaud erwog sehr h-M die vom Comte
de La Vaulx 19üt gegebene Anregung zur Üildung emes internationalen

Luftschilferverbandes.

Es lag auf der Hand, daß, wenn man vom sportlichen Standpunkte

aus die höchsten Leistungen hervorrufen wollte, dies gerade in inter-

nationalen Wctlfalirton den größten Anreiz Hoden rmifUe.

Außerdem hatte sich schon iäng^^t das Bedürfnis internutionaler

Kameraderie zu trp?onseifi<rer Hilfeleistutiu' bei oft unvormei<llirhem l 'her-

lliegen der eigenen Landesgrenzen tulilliar ;>emacht. i^^ir die Kniwiekelung

eines Ii isehen, wagemutigen LuftsebinVi -purls sind die Lan<lesgren'/ea bisher

immer recht störend empfunden worden. Die Luft ist, wie daä Meer, inter-

national. Dieser, von jedem Luftschifler vertretene Grundsatz wird aber

nicht von den Staatsregierungen anerkannt, welche ganz besonders besoi^

sind mit Bezug auf die Friedensspionage ihrer Befestigungen; auch nach

dieser Ridilung hin die Bedfirfnisse des Luftfahrsports zu wahren, wfire

die Aufgabe des Internationalen Aeronautischen Verbandes.

Nach einer Voiberatung zwischen Comte de La Vaulx, Cf)mte

d'Ouitiotiiont und mir, als abgesandten Vertreter de^ Denti-chen LuftscliitTer-

Verbantli s, in Bni<«i l un Frijhjalir il'iL'i. bei weiclp r ein Meinungsanstati^r h

über die thiujdsiUze eines internatiouulen VeibaiiJr^ besprocben uuide,

fand vonseiten des Aerutlub de France die Einbci ufuiig einer internationalen

Konferenz aller - LuftschifTervereine in der Zeit vom 12. bis 15. Oktober

1905 in Paris statt. An diesem Kongreß nahmen vonseiten des Deutschen

LuftschilTer*Verbandes teil: Dr. Uamler, Geh. Reg.-Rat Professor Busley,

Professor Dr. Hergesell, Freiherr v. Ilewald, Rechtsanwalt Dr. Niemayer,

Major V. IVii-eval und ich. Hier wurden <lie Satzungen des iuleinationalen

Verbandes [eslgestellt und dei- Verband selbst gegründet. (Vergl. Jahrbuch

des Deulscbcn Luftsebiller-Vcrbandes 190t);.

llliutr. AoronauL MittoÜ. 3L iahtg. ^
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Das Bureau dieses I. A. V. (F. A. I.) setzte sich zunächst durch Wahl

aus folgenden Herren zusammen:

Ehrenpräsident: L. T. Cailletel, membre de l'institut

Präsident: Prinz Roland Bonaparte

Vice-Präsidenten : (3eh. Rejr.-Hat Professor Busley

Fernand Jacobs

Comte de La Vaulx
Schriftführer: Georges Besançon
Berichterstatter: Ad. Surcouf

Schatzmeister: Paul Tis sandier.

Nach Gründung des I. A. V. findet zu Ehren des 25jährigen Bestehens

des Berliner Vereins für LuftächilTahrt nach Beschluß des Kongresses in

Paris die erste alljährliche Versamminng in Berlin statt mit einem an-

schließenden internationalen Wettfliegen am 14. Oktober 1906.

4. Die Luftschiffe des Berliner Vereins für Luftschiffahrt.

«Kommt Zeit, kommt Rat!»

Es ist alles so ganz amiers gekommen, als die ersten Gründer des

Vereins es sich gedacht haben. Wenn es nun aber gekommen ist, darf

man sich wohl die Frage vorlegen, in welchen

Beziehungen <ler Verein zu diesen Schöpfungen

gestanden hat.

Dr. phil. et theol. Wölferl war längst nicht

mehr V^ereinsmitplied, als er mit »einem Luftschiff

mit Daimler-Motor am 12. .luni 1897 bei Berlin

verunglückte. Sein Luftschiff war technisch nicht

F vollkommen genug, um eine Aussicht auf Erfolg

gewährleisten zu können. Immerhin muß dieses

ehemalige Mitglied des Vereins als ein Vorkämpfer

,2
geehrt werden ; war er es doch, welcher zuerst

ortf Faröiiaad von Zepp«iin, den Mut besaß, ciueu Daimlcr-Benzinmotor für die
General «1. Kav. z I) , Ornnral ii la

•nile S. M d. K.iiiiirs von Würllem- BeWegUUg dcS Luftsclliffes ZU bcnUtZCU. DcF
bcrg, Exzellenz.

geb. 7. Juli iH.iM in KonManz. Duimlei-Motor aber hat sich in der neuen Gestalt

des Mercedes-Motors seitdem bei uns als beste Treibkraft für Motorluft-

schilTe erfolgreich eingeführt.

Nicht ohne Stolz kann aber der Verein auf zwei andere seiner Mit-

glieder schauen, den Grafen F. v. Zeppelin (Fig, 42) und den Major

V. Parseval (Fig, 43). Ihre neueren Versuche sind zu bekannt, um sie hier

noch einmal zu wiederholen. Es sei aber auf die Tatsache hingewiesen,

daß alle beide jahrelang aus der Vereinszeilschrift ihre aeronautische An-

regung schtiplten. Bei Major v. Parseval läßt es sich sogar aus seinen

eigenen Arbeilen in interessanter Weise verfolgen, wie er nach und nach

aus oincin aviatisthen Flugtechniker sich zu einem aerostatischeii Luft-

schilîer und Konstrukteur von Drachenballons und Luftschiffen herangebildet
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hat. Auch der leider zu früh dahingegangene Bartsch v, Sigsfeld hatte

seinen bedeutsamen Anteil daran.

Graf V. Zeppelin hingegen, von vornherein

ein Anhänger aerostatischer LuftsehilTe, zeigt nicht

weniger an seinen eigenen Arbeiten in der Zeit-

schrift, wie Gedanken und Versuche Anderer

ihn beschäftigt haben und auf ihn eingewirkt

haben.

Schließlich aber war es doch dem Berliner

Verein bezw. den auf seine Anregung nach seinem

Beispiele gegründeten anderen deutschen Vereinen

zu danken, wenn diesen beiden deutschen Luft-

schilTkonstrukteuren die Gelegenheit geboten wurde,

sich und ihr Personal praktisch in der Acronautik

auszubilden !

So hat sich denn im 20. Jahrhundert das in

einer anderen Form erfüllt, was den ersten Mit-

gliedern des deutschen Vereins zur Fiirderung der Luftschiffahrt ehemals

vorgeschwebt hat. Das lenkbare LuftschilT ist, dank ihren Vorarbeiten,

erfunden worden! Hoffen wir, daß die noch nicht abgeschlossenen Ver-

suche die in den Bauten steckende Mühe und Arbeit rechtfertigen werden,

indem sie zu den besten Erfolgen führen, wozu die Vorbedingungen bei

beiden so verschiedenartigen Konstruktionen gegeben sind.

Fig. tx

•ior Aiigatt v. Part«val,

geb. I>. Februar IMil in Franken-
thai (lUic-inpralz).

5. Die Bedeutung des Militarismus für den Verein.

«.Mit Gott für Kaiser und Reich!»

Eine eigentümliche Erscheinung ist es, daß die Haupttriebfedern für

den Berliner Verein für Luftschilliihrt von Anbeginn bis heute vornehmlich

in Oflizierskreisen zu suchen waren. Durch die

ganze Geschichte zieht sich wie ein roter Faden

die ununterbrochene Arbeit der deutschen Luft-

schifTerofliziere hindurch, welche neben ihrem

anstrengenden Dienst sich mit großem Eifer der

Förderung der Luit Schiffahrt in den Vereinen

hingeben. Die zivilen Kreise erlangten nur vor-

übergehend während der meteorologischen Pe-

riode das numerische Übergewicht und den Hauj)t-

einfluß, das aber erst, naclidem auch sie vorher

durch LuftschilTer-Ofliziere für den aeronautischen

Beruf vorbereitet und genügend geschult waren.

Man sollte annehmen, daß wenigstens für Pip. u.

die Entwickelung der MotorlufLschiiïe der deut- Hauptmann Hiidebrandt,

. , • , . "1 » L 1 SchriftlUliror «lo« Borlincr Vereins
sehe Ingenieur eintreten wurde. Aber auch rar lufi^. hiiiahri.

1 . 1 ••ne VI- • 8<''>- *0. Juni 1H7« in Wiltingen
hier sehen wir emen Gralen v. /ei)pcHn, einen visenbagen}.
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alten Kavallerie-General, und einen Major v. Parseval, einen Infanteristen,

als treibende Kräfte auftreten, während der Verein deutscher Ingenieure

sich anfänglich zwar wohlwollend, später schroff, ablehnend ge^ien alle diese

Versuche verhielt. Diese Offiziere haben sich aber siets bemüht, möglichst

viele Persönlichkeilen anderer Berufsklassen zu den Vereinen heran-

zuziehen. In den letzten .lahren ist das für den Ballonsport mit besserem

Erfolge als ehedem geglückt.

Außer den bereits mehrfach genannten früheren Vorsitzenden und

Vorstandsmitgliedern des Vereins haben sich

besonders der heutige Schriftführer Hauptmann

Hildebratidt (Fig. 41) und der Falirlenwart Haupt-

mann V, Kehler (Fig. 45) darum bemüht. Als dem

Verein am 18. Dezember 1905 die hoheF.hre zuteil

wurde, dal{ S. M. der Kaiser einer Sitzung

desselben in der technischen Hochschule zu

Cliarlotlenburg beiwohnte, war es auch wieder

ein Soldat, der Hauptmann v. Kehler, welcher

den Vortrag dieser besonderen Sitzung hielt.

Man ist berechtii^'t, nach einer Ktklärung

dieser Erscheinung zu suchen. 1st der Idealis-

mus bei anderen Ständen bei uns .so ge-

Haoptmann Riohtrd w. K«hier, Fahrten- schwundeuV 1st unscrc Gesellschaft so haus-
warl iU-- ItrrliiKT \ i-n'iiis für Lull-
•chitrai)ri,«;.5.»iriiisführ. r <ipr Motor- backcu gcwordeu, daß sie keinen Sportsgeist

geb. 3. Mai IH«« in Kolinur iCoseii). mehr kcimtV

Diese Verhältnisse werden sich in Zukunfl wohl ändern müssen, das

liegt in der ganzen Entwickelung der modernetï sportlichen Luftschiffahrt.

Die Dauerfahrten und die Wcitfalirten, welche die Grundlage aeronautischen

Könnens bilden und sportmäßig betrieben oft weit über die Staatsgrenzen

hinausgehen, k(»nnen Ofliziore nicht ausüben, ohne diplomali.sche Auseinander-

setzungen zwischen den betrcilenden Staaten befürchten zu müssen. Es ist

daher nur natürlich, wenn ihnen ein Überfliegen der Grenzen verboten wird.

Bei weiterer Ausbildung des aeronauti.schen Si)orts mü.ssen demnach in

Zukimft immer mehr Mitglieder aus zivilen Lebensbernfen in den Wettkampf
treten. Man kann nii lil wissen, aber man kaim es doch hoffen, daß dann

nach und nach auch mehr eigene Balionbcsitzer im Verein sich einlinden

werden, wenigstens zeigt das die Erfahrung bei dem Ai-roL-lub de France,

unter dessen Mitgliedern bei weitem die Sportsleule üherwiegeii.

Ich will das Zukimflsbild des Vereins nicht weiter enthüllen. .leden-

falls sage ich nicht zu viel, wenn i< li behaupte, daß er heute nach 25 .Fahren

ruhtnvollen Bestehens großjährig geworden ist, um in Zukunft auf eigenen

Bahnen weiter wandeln zu können.

vivat, creseat, floreal!
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^ «lahrgang. ITofttnîNr 190^ tk* 11. Heft.

Aerooantik.

Vortrag des Grafen Zeppelin auf der Versammlung deutscher Natur-

forsehêr und Aerztd zu Stuttgart am 19. September 1900.

Ilochgeehrlc Ikiien!

Die laisache schon, daß mir die iiuhe Ehre zuteil geworden, vor einer Versamm*

W von Gekhrten Aber Hotortnfladiifllkhrt zn spredien^ «nraist, wi« diew at» dem
"«ich der Träumer hereinzuwachsen beginnt in das Gehiet ernsthafter Denker. Ahtr

srhwrichi r Anranir nur ist angebahnt in der Verbreitung klarer Qedanken Uber die
dem Üeiahren des Lultraumes zugrunde hegenden Naturgesetze.

Klein noch i«t die Schar derer, denen bewnM ist, wie Tid vnabhftngiger und
'('''•tandifer ab z. B. nnaere sunt Lauf in ewigen Bahnen seswaafene Erde im Welten*

"^'^T - wie viel unabhängiger und selbständiper so ein Luftschiff im Luftraum plant
und hieli tummelt — einp kleine frein Welt für sich allein, deren jriifsmali'^'e Dauer

^ Solche nur leider mit dem Verbrauch des hochgetragenen Vorrais an Mitteln zum
8dKW«l>^ mui zat Eigenbew^ong ihr Ende erreicht.

Ein bewegvngBlOB im Laftraam schwebendes Luftschiff ist nät der Stelle, in der
^ SïcVi

I cfiridet. ^rwisçrrmaf^cn vcra^arhs-cn: es bleibt immer von dersHben f-iiff um-
^^'^eti, iiid«ia es deren Bewegungen vollkommen mitmacht, l.'nd diese Hewegungen sind

geringen: Wenn wir Erdenbewohner Windstille empfinden, dann bat der Luftraum

r^*^ Senan die Geschwindigkeit der Erddrehung und daau diejenige, mit welcher die

^ im Weltall dabinfährt. Eine wie kleine Abweidmng davon ist ein Vorlaufen oder

bleiben, das wir Wind nennen, in seinen Abstofnngen vom gelinden Hauch bis

Wütenden Orkan.

Alle Scbwebekftrper rerhalten sich dabei natürlich ganz gleich: Die kleinste Seifen-

.J^^
Vrie das riesigste LûftschifT: Der Äpfel und der Baumstamm auf dem Strome treiben

^ nnnn «o schrull. als das Waaser ffieBt; wShrend sie im stillen Wasser an der«
"^•^ öieile hegen bleiben.

Wenn sich unter meinen verehrten Zuhörern niemand mehr befinden sollte, der

Cedankena nodi nicht Herr geworden, daß ein Luftschiff einen Winddruck empfinde,

namentlich wenn es von der Seite gi fani wird — so bitte ich nm Entschuldigung, mich
init der t infarhen Vergleirhun^r ai]i\;*-lialii-i) zu haben. Also es Steht fest, wo kein
Widerstand ist, gibt es keinen Druck.

Aber das Ifotorlnftschiff vermag sich durch seine ihm innewohnende Kraft an der

es umgebenden Lnft absustoflen und sidi damit in dertelben zu yerschieben, nach allen

Rich!tinp;nn, seitlich wie auf- und abwärts; außerdem steigt es bei Auswerfen von Ballast

llOCh und sinkt es, wenn e-, (Jas auslflßf. herab.

Die Geschwindigkeit der Ortsverschiebung findet ihre Grenze bei der Hersleiiuug

des (xleichdrucks awischen abstoßender Kraft und GrÖfie des Widerstandes der Luft

g^en ihre Durchdringung. Letaterer ist abhftngig von der Gestalt und GrOfie der vor-

getriehenrn FIriche.

Das führt zu den Fragen, in welcher Weise sich die Motorkraft am wirksamsten

ia hiftahstofiende Kraft umaeUen lAfit, und welches die awe^tfiigste Gestalt fOr ein

Ladschtff lat.

njwtr. AerwMut ïlittoU. X. Jabrf. SO
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Daf> lelzff^rt' oin miijîlir'isî lr\nrge»lrerkl»'r, den kluinsi möglichen (.>ii.'r~rlinin

bieleiuier Hutatiunskürper soin muß, imhcn auch die wunderbarsten Projektenmacher

begriffen; aber darüber, ob dorn Uauptköiper zylindrische oder mehr die von Renard,

Santos-ßumoni, Leliaudy und anderen angewandte ^ogenannle Tränenfonn xu geben

sei, sind die Gck'hrt<'n n'''< krlnc^wr-^^ olni:r Zur Ti .nnrnfnrrn, f>'!pr nüt'^'Wfiner zu

einer solchen mit kürzerem, stumpferem Vorderteil und einem sicli vom ilauplspant

langsamer verjüngenden HinterschtfF, hat wohl am meisten die Vergletchung mit der

Natur, dem Bau der Vr>gel und der Fische, .sowie mit den SchilTen. wo sie sich durch

Jahrlansendf hewährle, Veraniassnnt: '.-'«"„'('l-en. Oie Xachahmun«; des Vo{;ellluj:es wird Ja

aucti für die Fiugmaschine am meisten empfolüen, gerade mit so viel Geiüt, als wenn

man, um das echnellste Fuhrwerk zu bekommen, einen medianischen Windhvnd bauen

wollte. Bevor man iic ijukeiilos die Natur nachaliml, muß man erwägen^ ob im ein-

virhvn Kalle auch der Zwt ck v. iIk^i. d< n ili.' Xalii' mit ifirer Anordnung verbindet.

Der Vogel braucht da, wo seine Flügel sitzen, den kräfti^äten und darum den breitesten

Bau; der Fisch bedarf eines mehr Hftchenthnlichen, biegsamen Endes, um seine Schwans-

flosse zur Wirkung bringen zu können. Beide Zwecke treten bei dem LuftschiiT zarfick

hinter der Anforderung eines mri^Hrhs' Ui inen ( tur r'^rliiiitt'^, br i größleni Inncnrnum.

Die Wasäerwoge bewegt »ich mit un;jerähr 4 m sec. ïiie linden das bestätigt, wenn Sie

z. B. die Zeit beobachten, welche die Wellen e'mes in bekannter EntTemnng vorfiber-

gefahrenen Dampfers gebrauchen, um bis an das L'fcr heranzukommen, oder wenn Sie

sehen, wie ilie Slauwelle dem lan;:sam .schwimmenden i^chwan v*<riuseilt; mit den»

Vordersteven eines 4 ro^sec. fahrenden Schifies gleichen Schritt hält und am Bug eines

Dampfers um so viel zuräckUeibt, als dieser schnellere Fahrt als 4 m/see. hat. Daraas

ergibt sich, dali der schnellere Dampfer mit kürzerem hin ziuii Ihuiplspant hreiter

werdenden Vorderschiff weni^rer seinen Lauf lu rmni iiile Stauwellen zu überwinden hat:

je länger aber »ein sich verjüngende» Hinlerschill i^l, von einer desto gritßeren Anzahl

dieser Wellen wird dasselbe nach vorwärts getrieben, indem sie es gewissermaßen aus

ihrer Umklammerung hinauspressen. Diese den Wideistajid, weloheti ein WasseischifT

bei seiner Fahrt erleidet, iiûnslijç hceindusse;, Ii ii Umstände lial i ii il izu gefülirl. daft

man bis vor etwa 10 Jahren geglaubt hat, einem Schiff ohne Henachteilung seiner

Fahrt kein langes Mittelstttck mit gleichlaufenden Seitenwinden geben su dflrfen.

Kein (ieringerer ab Helmludts hat in seinen «Theoroiischen Betrachtun>ren über

li"tikl);ire Luftballons' zu zeigen versucht, wie sich >^die .m Schiffen gemach'in Er-

fahrungen auf die entsprechende Aufgab« für die Luft übertragnen la.ssen>. Bei seiner

Beweisfllhrnng bemerkt er noch besonders, «wie wir es bei der vorliegenden Frage nur

mit dem offenen Luftmeer zu tun haben, uml die Luit nach allen Seilen hin frei ent-

weich» n kfinn ; ferner wie die erzeugten Î i t-i f iff '„'«'schwindigkeilen im V<Ti:leich mit

der .Scliallgeschwindigkeit su geringe smd, dal> wir uns deshalb eiluuben <iinfen, bei der

Betrachtung der LuflschifTsbewegungen die DichtigkeitsverSndcrtinsen der Luft zu ver*

nachl,"is7.i;:en.. Wie HelmhoKz nun gerade nach Hervorhebuni: Ii i ut sentl eben Fnter-

sehif' lf ;'\vi«rh< II (h u I!"weçon;.'sbedingunfren der Wii^ in - und der I.tiftschine ;'ti i1< m
Scliiui> komuH-ri kann, daft beide sich ganz ähnlicli sind, vermag ich nicht zu begreifen.

Immerhin haben die Vertreter der TrAnenform fUr LuftüchilTe das Zeugnis des großen

Gelehrten für sich. Wenn ich ab« r der zylindrischen Gestalt auch deswegen das Wort

rede, weil eben die (ieschwindi;rkeiten pe^enüber den Luftwellenhewegungen keine Bolle

spielen, SU kommt mir dabei zustatten, daft man seit etwa lU Jaliren mit gror>eni Vor-

teil ang4>fangen hat, den Schiffen ein immer längeres Miltelslfick mit [larallelen Wan-
dunL'en einzubauen, obgleich die Slauwellen einen wesentlichen Einllufi auf den Gang
der Scliill'' üben.

Itie lie«.lall der Spitze ial derart zu wiüilen, daft die Luft hei der Vorausfahrt

durch eine möglichst große, nirgends konkave Fläche verdrängt wird, weil dann die

wenigst dichten i^taaungen eintreten. Demnach ist der Kegel der Ebene vorzuziehen:
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die Wölbung dein K<'<.'el ; dit> höhere W.inuui;: dor niedri;:*' n-n ; da» Halbellii>süii:l dem
Paiaholoid, weil lotzteres nicht tangential in den Zylind<Tinantc'l iHtcr;."'|it, dort daher

hinter der von der Spitze verdrängten Luit ein den Widerstand unnütigei weise ver-

mehrender toter Winkel entsteht Die sweckmißige LAnge der SpiUe bestimini sich

daraus. tiaLS das 0<>wiclit des Mantels nid)! za angün.stii; ^roß im Verhällniä zu dem riir

die Aufnahme von Tra^K^s bestimmten Innenrnnin wenlt ti d.nf Ks empli<-hlt sich, dem
hinteren Knde des Lurtscbiiïcs dieselbe Oestaii zu geben, wie der Spitze, luiuptsäcblicb,

weil das Wegsiefaea eines KOrpers von der Luft Ihnlicbem WideTsland begegnet, wie

das Vordrucken in dieselbe.

Bei iUinlicher (iestalt '•tiM-rorn f-irli die EiKenschaflen der I.nft^rhilTe in h'iîn M tn

Verh&ltnis, als ihre Grüße zuninriul: z. Ii. wilclist die Tragkraft eines in der ilaupt.iacbe

sylindrischen Gasraams im quadratischen Verhältnis des zunehmenden Halbmessers;

dazu um den Auftrieb der Verlängerung des Zylinders : Hie Falirgeschwindisjkeit kann

gesteigert werden, weil die größere Tragkraft soviel stärkere Molore milzuführen gestattet,

daß die Zmiahme des Widerstandes auch dann mehr als überwunden würde, wenn der

Widersland im gleichen Verhältnis wüchse «Is die WiderslandsOAche.

Let^lrrrs i-t aber keineswegs der Kall : Der Druck, welchen angostiömte oArr

bewegte Flächen erleiden — bei Luftschiffen also der Widersland gegen ihre Fort-

bewegung — nimmt mit dem Wachsen der Fliehe verhfiltnismißig immer mehr ab.

Dieses Gesets habe ich in den Jahren 1895 und 1886 meines Wissens als erster

in Deulschlarid — aus Ileobaclitung von Vorgängen in der Natur und unfrr Anwi nJiing

von einfachsten Sclduüfulgerun;,'en klar und bündig lu wiesen. Meine bezügliclun Aus-

fQhrnngen finden sich in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, Bd. XXXIX,
Jahr 1895, und in der Zeitschrift für LuflschilTahrt und Physik der Atmosphäre, in den

Heften 7 und 10/11 d^s Inhres ISüfi. Im Jahre bat Professor Dr. Hergcsell durch

Pendeiversucbe mit Kugelbulions verschiedener Ciroß« jenes (iesetz bestätigt gefunden.

Seine R«intnis und deshalb auch der Glaube an dasselbe ist aber noch so wenig Ge-

meingut geworden, daß Friedr. Ritler es in allerjOngster Zeit noch versuchen ma^, die

Gi'lti'.rkr'i^ rfi-^^- G<'«' Ivcs mit innll.i'înntis'olifn Fnntipln — '_'o^tüt:'t nur auf einen einzigen

mit viel /.u kleiner Fläche vorgenomraencn Versuch — umzustoßen. Es liegt die üefabr

des Zurflcksinkens in den slumpfsinnigen Glauben an die — wie Riller sagt, schon aus

Newtons Zeiten — hergebrachte Annahme vor. <daU d« r vom Winde auf eine Fläche

ausgeübte Druck . . . mit rli> - (iröC'"' dfi Fläche und derselben proportional zti- und nh-

aeho)e>. Da halte ich es der Wisseuschafl gegenüber für geboten, auch diese (iekgen-

heit wahnun^bmen, um das richtige! Widerstandi^esetz mit ein paar ZQgon nur als einen

Felsen zu zeichnen, den weder alle i berlieferung noch matbemalischc Kunststücke zu

erschütlern verinö;;en. noch auch die sonst so vortrrfüirhen, aber, um in dii sem Falle

beweiskräftig zu sein, mit viel tu kleinen Flächen vorgonomroenen Versuche eines

V. Lfisst oder Canovetti.

Ein auf eine Fläche stoßender Luftstrom muß nach den Rändern der Fläche hin

ablließen; die nacbfol^;enden l.iiftteilclien tri fli n mf den Abstrom; sie wirken mit ihrer

gaozun Kraft nicht mdir geradeaus auf die Fläche, bezw. auf das Luftpolster, das sich

aber derselben gebildet hat. sondern der zu- und der ahstrOmende Lufifaden gehen ver»

eiot als die lU-sultanle ihrer beiderseitigen Hichtungcn und (ieschwindi^keilcn weiter.

Je größer die Fläche wird, desd» schneller muß die anschwellende Liiftmasso den

Kändern zu abllieüen, desto mehr werden die nachdrängenden LulttetUben abgelenkt,

desto geringer wird ihr Druck auf die Flftehe.

Sieht man — um sich th n X oigang von einer anderen Seite zu vergcgenwärlit:en

-- von t\i-n Wirkungen jenes Ahstriuiieiis ab, s«) kann man l)ci.'<i)iclswc!<e vergleichen,

was aus den Luflteilcben wird, welche auf die zwei Scheiben von 1 und von l(X)m q

Inhalt um je einen qm vergrößernden Dinge trefTen. Das Ausweichen nach der durch

den Scheibenwiderstand nicht abgesperrten Bandsoite wird den Luflteilchen des Ringes
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der ;rri')f>fi i-'ii Pr!if-il>o in drnn VcrhJÜtnis leichter werden, nls Hrnjfnirf^n (ies Bings der

kleineren .Scheibe, ah jeucr schmaler ist als dieser, lind da alle licwcgung aaf Ürock-

ansgleichuDg beruht, so ist auch der nach dam Innern dar Schatbe wirkende ROekdmek

haim wailaren Rini; kleiner als bei dem engeren. Demnach muß die durch einen Flächen-

Zuwachs von I (|m enl^N'lir'niii' Iii n< kvf>rmchriinB hei (h r '^TcrcTi S('h(-il>e klciii- r >fin,

als bei der kleinen. Wenn es doch noch Tfaomase geben »uUle, su bille ich dieselben,

aaf der einem Sturm zugem'endeten Kante von Helgoland so beobachtent wie sie sich

da in fast volIsUndiger Windslille hefmden. und damit den Druck zu v^gleichen, den

sie bei plei'lif^m Sttinn. am fl.ifhi'n Mpf^rosuftT î«tc!ionH. empfinden.

Da nun die Verhältnisse bei einem durch die Luft i>ewegten kürper ähnlich denen

bei einem festgela^erlen von Luft angeströmten KOrper sind, so wfichst auch der Wider-

stand eine» Luflsciiiiïes in goringorem Maße, als sein Quersclmitt zunimmt.

Bei dorn Eriworfon vmi I.iifl-M liifTrn ist immer darnn 7.11 (Irnkcri, daß dn- tod-

bringende Absturz so sicher zu vermeiden sein mufi, wie das Untersinken eines ^chifTes.

Viele Erfinder bembiiren sich dabei, zu wissen, daß, wenn ihr Fahrzeug wegen

Vcrsagens der Maschine, allmähliclicn Auftriebsverlustes odor der^l. zum Niedergehen ge-

nötigt wird, es langsam hinabschwi b«ni und. wie jeder Freiballon, schadlos laniK n könne.

Das ist auch für die Zeit der (Einübung ausreichend, aber die Molurluftschitl'ahrl iindet

ihre Verwertung erst beim ZurQcklegen weiter Strecken, auch Ober dicht bebautem, be«

waldetem. gebirgigem Lande oder über die Meere hin, wo das sanfteste Niederziehen

doch todbringend uerden kann; und auf vom Feinde besetztem Gebiet droht die Ge>

fangenschaft, welclie bitterer sein kaiui als der Tud.

Aber noch weit weniger als man Lokomotiven hat, die man bei tagelangem Be-

triebe nicht einmal abatellen mttßte, oder die aus den verschiedensten Ursachen a&r

nirh! sn .--i Iti n spihst vorsagf-n. gibt es Gasmotoren, h< i lU-nen man nicht mit ziemlich

häutigen Unterbrechungen im Gang rechnen raut>. Deshalb ist es für die Erreichung ge-

nügender Sicherheit für ein Luftschiff unbedingtes Erfordernis, auf einem solchen

mindestens zwei von einander unabhängige Motoren zu haben.

.•\m wirksamsten wiril ilif M iturkiaft j« (^i in luflahstoAend - Kraft mittels der

Lutlschraube umgesetzt. Bereits hal>en für Zwecke der Lufl^^hlnahrt angeslellle

Sdiraubenversuche den allen Glauben umgestoßen, daß nur sehr grolle, langsam drehende

Schrauben die beste Druckwirkung ergeben. Ich habe vor iiher 10 Jahren ein Luft-

schraubenboot baupn lassen, «m nn iliesem meine Motoren und .Schrauben zu versticlien

bevor sie im Luftschilt eingebaut wurden. Dabei ist mit aller Sicherheil ermillelt worden,

daß richtig gebaute Schrauben, welche den Motor gerade voll belasten, den gleich guten

Wirkungsgrad zeigen, oh sie bei langen Flügeln langsamer, oder bei kurzen Flägeln

rascher drehen, sowie ob sie 2. S oder t Flügel haben. Eine von derjenigen des Motors

wenig verschiedene Drehzahl erscheint wegen geringerer Übersetzung günstig. Für Lufl-

schiOe sind nun die kleinen Schrauben, Indem sie Gewicht und Raum, auch durch

weniger weiten Austrag ihrer Lagerpestelle, sparen, vorzuzielien.

Ob man ein Luftschiff klein oder groß, unstarr oder starr baut, das hiingt ledig-

lich von den Aufgaben ab, die dasselbe lüsen soll, und von dem kleineren oder gröberen

Maß an Sicherheit des Betriebs und an Schnelligkeit, Fahrldauer and Tragfähigkeit,

welche diese Aufgaben beanspruchen. Die Aufgaben aber darf man sich nicht mit der

Phantasie eines Jules Verne ausdenken. s<mdcrn siu haben sich in den Grenzen des

bereits Geleisteten oder doch als sicher erreichbar Erwiesenen zu bewegen.

Mit dem französischen KriegsluftscIiilT von Lebaudy, dem zur Zeit besten Re-

präsentanten des nichtstarren Systems, ist UMl-t eine durchschnittliche Fahrt von II in/scc.

=B nahezu W km in der Stunde und eine nüch?.ti.'esf lnvindigkeil von 11.S m sec, erreicht

worden. Dabei konnte für 11 Stunden Fahrzeit Benzin mitgefülul werden. Die Lebaudys

werden aber Immer grüßer gebaut, die Motorgewichte nehmen ab, so daß die Annahme
snlllssig erscheint, es werden 18 Standen Fahrzeit bei 12 m'sec. ^ 43 km per Stunde
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Geschwindigkeit und 4 Mann Besat/ttng bald errcirlit sein, Vielleicbt wird Major

V. Parseval — wie wir hnlTen wollen — dieses Ziel noch fräher erreiehm.

Was ist nun damit anzufangen?

Vor allem muß gesagt werden, daß so ein unstarres Luftschiff nicht die ans-

reicluniic llitriobssicherheit liat, um für viele einladend zu erscheinen: ihm fohlt

namentlich der zweite Motor. Wolche Gefahren damit verknüpft sind, htiho ich Ifi-n-itä

erwähnt. Die Anbringung eines siweitcn Getriebes — Motor mit bchrauben —, welciies

dnreb einen festen Ban in gehöriger ' Entfernung von dem schon vorhandenen Getriebe

gehalten werden müßte, würde aber eine bedeutende Gewichlsvermehrung verursachen.

Diese zwänge zu soldier Vergrößerung des TragkÖrpers, daü die Fahrtleistnng eine

wesentliche Einbuße erlitte.

Das Wesen des unstarren Systems besteht ferner darin, daß die Gestalt des

tragenden Gaskörpers nur durch Erfaaltun<r des Gases unter einem bestimmten Druck

bewahrt wird, welchen ein kleiner Innenballon — Ballonet genannt — , der mit Luft

aufgeblasen wird, bewirkt. Das Aufblasen, bezw. Unterhalten des Drucks gesclüebt

mittels eines Ventilators, den der Schiffsmotor oder im besten Fall ein besonderer Motor

betätigt. Sobald nun dieser Motor versagt oder die Luftzuführung zum Ballonet irgend-

wie gestört wird. z. H. durch ZerreilVen des Schlauches, so geht die Innenspannung des

Ballons und damit seine Gestalt verloren; mit der älcuerbarkeil ist es aus und das

Laftschtff ist in eine sehr gefiKhrtiche Lage gebracht.

F,ine weitere Gefahr des unstarren Systems liegt darin, daß eben, weil jene Innen-

spannung im Ballon notwendig ihl . der ganze Gasraum ein einheitlicher sein muß.

Wenn nun diese einheitliche HUlle irgendwo ein Loch bekommt, z. B. durch Streifen an

einem Banm, durch ein Geschoß oder dergL, so strömt gleich der ganze Gasinhalt ans

und fl.is I.tifischiff sinkt je nach der Grdße der entstandenen Offnong langsamer oder

jählings herab.

Demnach werden anstarre Motorluftschiffe immer nur dem Sport oder wissen-

schaftlichen Zwecken von solcher Bedeutung dienen, daß ein Wagnis gewollt, gerecht-

ferti<:1 riil, r t^ebolen ist. Im Kriege, 'i' r sulchc Hürksichten nicht ki nul. wrnli ti sie

trotz ihres geringen Aktionsradius schon mit grußein Vorteil zu gehrauchen sem. Aber

die Verwendung von unstarren, nur 12 Stunden fahrenden Luftschillen (auch die doppelte

Fahrzeit würde daran noch wenig Andern) im Feldkriege — also nicht nur im Festungs-

krie^r« — nötigt zur .\Tifs(f î!ung von Abteilungen, die von OfJi/ii ren, .Mnnnschaftenj

Pferden und Faiirzeugcn (ür jedes Luftsctiifl einer Batterie anoälierud gleichkommen.

Die Hotwvuligkeit dieser Beschaffungen und ihrer Unterhaltung f&llt bei der

KostenVeranschlagung sehr zuungunsten des unstarren Systems ins Gewicht. Für den

Seekrieg können Liift^rlniTe mit SO kurzen Fahrzeiten jedoch hdcbstens in der Nähe der

Küsten Verwendung tindcn.

Der einzige Repräsentant des starren Systems ist mein eigenes Luftschiff. Darum
muß ich von ihm reden. Wenn ich ihm Lob spende, so hoffe ich, davon zu Oberzeugen«

daß es kein unverdientr-^ isf

im Gegensatz zu dem unstarren besteht das starre Prinzip in dem Vorbandensein

eines festen Gehäuses, das seine Gestalt bewahrt, unabhängig von dem Füllungsgrad der

in demselben unlerg* brachten Gaszellen. Dieser Umstand beseitigt zumal alle vorhin ge-

schilderten Gefahren < nn<;tnrr<»n Systems. Vor allem lät-l sieh hier nicîit nur ein

zweites Triebwerk in .soldier Entfernung von d>;m andern anbringen, daß sie .sich bei

gleichzeitigem 6an<:! ge<ienseitig nicht ungünstig beeinflussen, sondern das kann ohne

Vergrößerung des »juci^^dmitls des lr;i;;eiiden Gaskürpi-rs, also ohne Vermehrung des

Luflwiilt ! blandes, bei dor Fahrt pcschohrri. 1. h bin dabei auf f'>l^ende Weise vnr"»H'fin'ien

Zunüclisl habe ich berechnet, wie lang ein ungefähr zylindrischer Tragküijior,

welcher sein Eigengewicht sowie eine Gondel mit einem Triebwerk, der nötigen Be-

satzung und Ausrüstung zu tragen hat, gemacht werden kann, bei möglichst kleinem
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Dun'liin's'-cT (les Zylinders. \)\<'ac I-fingo findfi ilin> (inü-rn .?a, wo der Zyl inlet, um
unter der semer Milte angetmaglen Lost aicbl cmzuknickt-n, so fest gebaut werden mul«,

daß das binzutrelende Gewicht hSher wird, als der Auftrieb des in d'>r Verllngerung

Baum findenden (insei«. Wollte nnin. an dieser Grenze angekommen, weiteres Gewiehl,

also einen zweilon Motf i tnif Zuheliiu-, jinlian^en, so könnte der Rrunn fiir das zum

Tragen der MebrlasL erfurderlichc Gas nicht ohne Vergrörsenin^ des Zylinderdurclinie^ücrs

gewonnen werden, die eine Verlangsamung b«aw. eine ;;eringere Beachlennignnic der

Fahrt zur Fol^'c liälte I'm das zu vermeiden, habe ich ein zweites Zylinder.stiick mit

an'^'chintiter Gondel nebst Triebwerk usw.. g^'^au wie das ei-sle. diesem annefü"!. Da

war mein Luflscbiiï doppell lang geworden, aber bei gleichem (Querschnitt halle es

d4tp()«'lto Trieblrraft durch zwei von einander vOllig unabhängige Triebwerke bekommen,

deren jedes auch für sicli allein zum Vortrieb benul/.t werden kann, and eine ffir den

getegelleii Hrtrieb ausreichende G<"sc{nvinili;!l<<.'il vetlri'it.

Damit der Zylinder die nütigo Festigkeil erluüt, ist seine abschniltweise Versteifung

durch nach innen verspannte Umfassun^äringe nütig. Das ergibt von selbst die Teilung

des Gasraunies in eine Anzahl von Zöllen, welche eine ähnliche Sicherheit bieten, wie

die i^rliuli, II ( 'mern SeliilT, indem die Durchlöchcruni? nincr Zelle niclil das F.ntw«'irhpn

des (.ia»e.s aus den übrigen Zellen zur Folge hat und dasj Luftschiff nun noch schwebend

erhallen werden kann.

Die Außenwand — tier .Mantel — des zylindrischen Tra>!korpors wird ans wasser-

dichtem S'dfT liillMi!, welcher iiber ein Metall<.'erippe gespannt ist. Indem den Gaszellen

kleinerer liurclmiesser gegeben wird als dem Zylinder, enlslehl zwischen Maulel und

Zellen ein Zwischenraum. Die ungleiche Erwärmung des Nantels, je nachdem er von

der Sonne behlrahlt oder nicht bestrahlt wird, tedt sich infolgedessen nicht unmitlelbar

dem Gase mit, wodun li eine sehr erwünschte größere Gleichmäßiglicit im Auftrieb des

Luftschiffes erzielt wjr.l.

Gans iKßt sich die Ungleichmflfrigkeil im Auftrieb nidit vermeiden; vor allem nicht

die Erleichterung durch den ßen/invt rbrauch und die Erschwerung des LuftschilTs durch

auffallende Niedersf hlJiîr»^ Hf^iïen. Hagel und î^chneo.

L m solche llelaslungsunterschicde uichl unnötigerweise durcii Ausgabe von Ballast

und Gas oder Schrfigfahrt nach oben und unten wettmachen zu mitesen, bietet das

starre System wiederum ein ^'utes HUlel, indem sich als Drachen wirkende HOhensleuer

leicht und sicher befe-sligen hissen.

Ganz besonders wertvoll ist die Starrheit auch dadurch, daft sie im Gegensatz

zur Unslarrheit gestattet, die Schrauben in der Hohe der Widerstandsmille der gesamten

Stirnllächen des LuftschilTs anzubringen, wodurch der kraftvergeudende Kampf um den

Vortrieb des Pahr/eujis in wagercchler Lage vermieden wird.

Die zu erwartende Geschwindigkeit meines Luflscbitles ist anfangs 11'Ü3 vom Ge-

heimrat Professor Mtlller-Breslau unter Heranziehung der Widerslandsformeln der be*

dculend.sten Gelehrten auf dem Gebiete der Formwiderstandsunlersuchungen und Ver-

glcichung mit den Versuchsergebnissen von H'-nnrd u. a. bei einer damals angenommenen

Molorstürkc von 50 PS. (zusammen lOU) aut ü m see. berechnet worden. Die FaJirl am
17. Januar d. J., bei welcher 170 PS. zur Anwendung kamen, hat ungefilhr 15 m/sec.

— 5i km .Std. ergeben, was mit der Miiller-Brcslnuschen llerechnung gut übereinstimmt.

Die Geshwindigkeit wurd in fr>I;! ndcr Weise gefunden; Ks war aus beiden (iondeln des

Luftschiffs, wie auch durcli auf der Erde belindliche Heubachter übereiiiistiuimeud fest-

gestellt, daft das LuflsehilT, solange es annthernd gegen die Windrichtung steuerte, über

demselben Punkt auf der Erde mindestens stehen blieb und keinesfalls hinter demselben

zurückwich. Die Windgeschwindigkeit aber ergab sich aus der Zeil, welche das Flug-

üchiff gebrauchte, um den Weg vom Ort, wo die Motoren abgestellt wurden, bis zum Platze,

wo es landete (19 km) znräckzulegen, zu mindestens 15 m/sec. FQr das Fabren mit

halber Kraft, d. h. abwechselnd nur mit einem der beiden Moloren, berechnet sich die
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Geseliwindigkeit auf 11,9 a> rond 12 m.^ec. » 43 km/Si. Ein Irriam in den ße-

obnrlilungoi) niid Mcrechnunjfpn nach der zu günstigen Seile i-? nirlit wahrsclieinlicli.

aber iuiirierhin luugUch; weshalb ich bis zu weiloror Fuststeliung duicli Versuche nur

U hezw. U m%ec. und 90 hww. 4<) km;.Sld. annehnio.

In erster Linie zur Erreichung genQgend«» llbersehltesigeu Auflricbs, um den Bau
zu VPr-itrirkMi, falls er si'^h nn cinzt^lnen .Stellen -/tj «irhwnch rnvri'^^r^n s<i!lti\ in /w. it. i

Linie um große Nutzlasten, nauientlidt Benzin, für lange Fnhrzcit initnehnieti zu künnon,

habe ich etwai größer gebaut, nU es fttr kttrzero Fabrversuchc mit dem dem ersten Eut*

Wurf entsprechenden LuflschifT notwendig gewesen wire. Am 17. Jannnr ist das Luft-

ferh fT mit r>incr über '^oin !'i;rrigo\vioht hinaus ' li-^mlen Btlastung von .'t(W) k^r 8")t> M' tnr

über MccrcsliOhe aufgestiegen. Daraus ergeben sicli als mitfiîhrbare Last aus Meeres-

höhe iSMIO kg. Macht man davon fâr etwaige Messungsfchler und sur Berücksichtigung,

daß man den Aufstieg suweilen ein paar hundert Meter ttber Meereslidhe beginnt, einen

Ah:'!?:: von nt)(\ ^tuvir« Tür H' ni.-rmnn::. I'nn ianl usw. oinrn ^n'rlicn von 800 kg, so

vcrbicibi-n immer noch .KXMJ kg für Uelneh^mati-nal. Da beide Muturc zusammen üO kg,

einer allein 29 kg Material in der Stunde gebrauchen (das Gewicht der Bernun- und

Öltanks ist dabei mit emi^oreehnet). so kann ^.'efahren werden: mit beiden Motoren zu-

nariiin n w.'ihrend 00 Stunden ZU 60 km » 3000 km, mit je nur einem Motor 120 Stunden

zu 40 km ^ AüOü km.

Man wendet häufig ein, diese Fabrll&ngen mögen theoretisch richtig sein, aber

bevor sie einmal tatsächlich erretcht worden seien, könnte ihre AusfAhrbarkeit nirht als

erwiesen an>;eselien werden. Da^e^'en i^f m vr\v<\rrii. f!a(\ es doch nur dci Pn^.rfahrtpn

von genügender Dauer bedarf, um 2U dem Schluise berechtigt zu äein, daß auch die

weiten Fahrten auafflhrbar sind; gerade ao, wie man von einem för die Fahrt nach Ost-

asten gebauten Damjifer. nachdem er die erforderlichen Prttfungsfahrten bestanden hat,

sicher weiß, daß er sein fernes Zi.l in be.stimmler Zeil zu erreichen imstande ist.

Jedoch ein grußer Untersctiied besteht allerdings vorerät: Der Dampfer wird für

(•eine Probe- und Fernfahrten mit einem auf andern Dampfern ihnlicher Axt geschulten

iml i : l ,i)ii enen Personal besetzt. Ich hin bis jetzt der Kinzig?, der ein so großes, starres

Luftücliifl' hei nur vier Kahi?i ii während im ^.inzen drei Stunden als Kapitän jrefiihrl hat.

Da^ ist nalürhch eutlernl keine ausreichende Zeit, um die nötige Krfahrung und

Übung zn gewinnen, geschweige denn um Schule zu machen. Aber die Gewißheit habe

ich doch bereits erlan;:!. daß ich nur noch weilerer Î bun;;; bedarf, um mein Fahrzeug

Kclion mit vcrhälinism:ißig großer Sicberheil selbst führen und andere in dessen Führung

ausbilden zu können.

Ganz wesentlich unterscheidet sich die FOhrung von dcrjeni^'en kleinerer, unstarrer

Luflsehiffe. Die j^ewaltijien (iewichtsinassen lassen sich nur vtanz allmilhlich in Bewegung
setzen und wieder aufhallen; und da sie je nach ihrer »trliichen I.a<:e im FahrzeufT ver-

schiedenem Luftwiderstand he;;egnen, au entstehen Schwinguitgen, welchen durch ge-

eignete Stenerorgane ent^ieirengetreten werden muß. Auch die Auf- und Abbewegungen

mOssen meist durch dynamische Kräfte bcwiikt weiden, weil riie hei den gewölmlichcn

Ballons iiblirlien aeroslatischen .Milte! zu jiroße Dftfer an Hillast und Gas be-

anspruchen und die Fahrdauer abkürzen würden. Eingt^hende Verijurhe mil einem

großen Haspelwerk haben fOr Doppellliichen, wie ich sie bei meinen llöhensteuem an-

wende, bei 12 m (ies« liwinilij;*'.! it und lö* Neigung einen Aufdruck von I'M kg zum
Ouarlmhii. f> r >M^eh>'n Mit den 26 qm großen Steuern lassen sich daher Drucke von

3k» bezw. t>8n kg erzieltu.

Aus diesen paar Bemerkungen Ober die Fûhrun;^ ers;ibt sich, wie diese sich an
kle non Fahrzeui;en nicht erlernen l.ifl' und nann-ntlich wie der hIoBe Kreib.TlIonfahrer

als »(»Icher keine Vorkennl iiisse für die Kenkiing iiiiichtijfer .starrer fjUftscliilTe l)esit/t.

Zumeiiül wird nur jo mit einein der beiden éMulore gefahren werden, um weniger

Gefahr zu laufen, daß beide zugleich abgcslellt werden mOssen und weil sich dabei trotz
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der geringeren Falnrf«>chwindiglmt, wegen der doppelten Falmot viel weitn« SIrecken

luxttcklegen lassen. Wie ich bereits ausgelttbrt habe, in ISO Standen 4^Ü0 km. Beide
Motoren zugleich wird man nur gebraiK licn. wenn es mehr darmif ankomrrif. einen iiidil

zn fernen Ort möglichst schnell oder bei starkein Gegenwind überhaupt zu erreichen,

ein feindliches LuftschifT einzuholen oder dergl.

Da die über der Erde hin znrOckgelefte Strecke aidi als die Reanltante ans d«n
rtirliiimgen und Geschwindigkeiten des Luftschiffs und der Lnftbowegung ergibt, so sind

die Leislun^r-n di r r.iiftschilTe in ähnlicher Weise von den Winden obhSn»ig wie Segel-

schiffe, mit den Lnterschieden jedoch, daß letztere auch gegen den stärksten Sturm noch
vonrlrts kommen, wlhrend die LnflBcbiffs in der Windstille, wo jene liegen bleiben, mit
ihrer vollen Eigengeschwindigkeit fortschreiten.

Dif I,urisfrömnn^rn crlu'lien im Dun lisrhiiilt tlii» Fahrleistun;:fii der F-uftsch iCfe,

weil erstens für die Hältte der Fahrten die Winde überhaupt fördernd wirken, zwüitens

sehr häutig seitwärts oder über dem geraden und niedrigen Fahrstriche eine Windströmung
ao finden ist, welche einer am Anffahrtsorte etwa nn^sligen entgegengesetst iat, und
drittens tn vielen Füllen das Eintreten eines die Reise beschleunigenden Windes Ab-
gewartet werden kann. Daraus ergibt sich der auf erordrnflii lie Nutzen, den die

Meteorologie der Loftschiffahrt zu bringen vermag, einmal durch noch weitere Ana-
hildonf des Netscs von Stationen imd rascheste Verbrdtong der Beriete fiberallhin,

wo Lnftschifflandnnfsorle entstehen, nnd sodann durch Ausdehnung der WindstrOmungs-
karton. wie sie bisher für die Segelschiffahrt angeferfi^t wurdrn, auch über die Kontinente

hin und in Höhenschichten von etwa SUÛ, öüO, 80Ü und 12tX) ideter ül>er dem Meere»»
Spiegel bezw. über dem Festlande.

Gerade au- rechter Zeit gibt Herr Ardwnhold, Direktor der Treptow-Sternwarte,

eine sehr einfache Methode zur Voraosbestimmung bober Luftströtiu- an. indem die Luft-
di u< kkartenschnitte »nit dem Haro^rrimm verglichen wprdrn. I r li;ilt diese Methode für

geeignet, der Luftschiffahrt in ihrer gegenwärtigen Lage ungefähr die Sicherheit der
SegetschUEahrt auf den Heerm au «erschaffen.

Auch die Kenntnis der hAehsten Höhe des Nebels, dieses geMhrlichsten Feinden
der Luftschiffahrt, über den verschiedenen LandlMciten wSre von großem Wert.

Es würde nichts; nützon. hei Tajr «nd lu i Na' Id üher I.,and und Meere lange Zeit
fahren zu können, wenn nicht zugleich die Urientierung m ausreichendem Maße müglich
Wäre. Solange mit einer yorhandenen Karte vergleichbares Lend gesiditet wird, hat
diese keine Schwierigkeit, und über dem Meere Iftßt nch wenigstens die Richtung and
Tu si-liwindigkeit der aus F.igen- und Windbewegung sich ergebenden Fahrt bot Immen,
wenn man bei Tag Bojen (Gummibali, Schweinsblase oder dergl.) mit angeh.ui^t«-ni Ge-
wicht, bei Nacht Stücke von Kalium, das sich in Wasser bekanntlich entzündet und lieU-

leuchtend verbrennt, fallen tftßt und nun sunichst die Richtung beobachtet, in welcher
der so gewonnene Huhepunkt zurückbleibt, und femer aus der bekannten Höhe des Luft-
schifTn lind aus zwei in bcslimiritciii iiabsiande gemessenen Xeiwuntfswinkeln der Seh-
strahlen nach diesem Nullpunkt berechnet, wie schnell man sich von letzterem entfernt.

Hat man auf diese Weise Richtung und Schnelligkeit der Fahrt gefunden, so kann man, da
auch Richtung und Eigengeschwindigkeit des LuflschUfs bekannt sind, nunmehr Richtung nad
Stärke drs Windes fliiden und aus dieser endlich bcrcrhnrn. wcdidu- Richlun^ man dem
ScliilT geben muii, um den gewünschten Kurn eiii/uhallen. Zum Zwecke, die während
der Fahrt doch etwas unbequemen Berechnungen zu vermeiden, habe ich eine Tafel und
ein einteches Instrument anfertigen lassen, wdche gestatten, die gesuchten Zahlen oder
Kompalfaricbtungen sclmell abzulesen.

Lasî-en ^\r]\ auf di<*«p Wcisr Schnfîligkeit und Richtung dtM Fahil finden, so ge-
schieht die Ortsbestimmung aut astronomischem Wege, jetzt in leichter Weise mit Hilfe
des von Marcnse vorgescblagenen und durdi die GebrQder Wegener bei Ballonfahrten

erprobten Libellenquadranten.
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Wenn aus mrintn bif;liori;r<^n Ati^fnhmnprn lurvorfrrhf, daß LiiHschiffo von der

Art des meinigen bei Reisen von im Mittel 4K0O km Länge l)al(i sicher werden gesteuert

«Dd gefilbrt werden kStiAen, so darf man an die Frage herantreten, welcher nützliche

Gebrftucli eicli davon macliea lS£t.

Da spfirtlifhe Leisliin^rrn nnrrjrorifl. boli'lirond und fördernd auf die Fntwicklnn'r

der MotorluftächilTalirt einwirken, so darf auch dieser Sport als ein nutzbringender an-

gesehen werden. Für Sportzweeke Iabma sich aber Reisen zwiaehen Europa und Amerika
bei guter Benützung stetiger WindstrOme bereits als kein zu großes Wa^is mehr ansehen.

Mi iisdicn oline sportliche l'nsstonen können aber mit Höcht virlan^'cn, daf^ ihr

Lultschitr mit ähnlicher Sicherheit wie ein Seedanipfer das gewollte Ziel erreichen wird.

Diese Sicherhett hängt von der Stfirke, Kindheit und Iteuer der die Fahrt

hemmenden Windslrüme ab. Bezüglich der letzleren muß der nngQostigste Fall in Hcch-

nung gezogen wei iicn. daß sie dem LuftschilT gerade entgegenstehen Frst wenn Wissi n-

scbaft und Erfahrung gelehrt haben werden, wie und wo schwächere oder gijnstiger ge-

richtete Windströmnngen benOtBl werden können, Ifißt sich an eine wesentliche Er^

Weiterung der sïi Ik i n Fahrentfemang denken.

Durch .sorjifälli^e Auszü'^e nw< den stündlichen Auf/f-ii Imnn^^i n der Windstärken

meteorologischer Stationen habe icli den sti'trmischsten Tag emes Jalircs gefunden, und

aus Vergleiehung desselben mit den mittleren Windatftrken bin ich zu dem Schluß ge-

kommen, daß — wenigstens in .Mitteleuropa — die Begegnung einer auf die gleiche

Hichlung liti i rliTicten milHiTen lairflunvi^r'in'^ vnn (! m 'srr. wrifirend Sf imdi-ii die

schwierigste zu überwindende Aufgabe für ein l.ufisciiilt darstellt. Même mil 11 ni^sec

die Luft durchschneidenden LuftsehilTe wflrden gegen diesen Strom noch mit 6 m/sec
= 18 km/Std. vorwärtskommen, und in tS Stunden rund «50, in i Tagen 17«K) km
zurücklegen, \v<^\n'\ n u h ein Rückhalt an Bctriebstniltcln für 2 î >trnMlige Kahrl verbliebe.

Demnach können unter ungdusligäteu Windverhüllnissen 17(R) km entfernte Ziele sicher

erreicht werden, bezw. kann man sich von einem Ort zu welchem man zurackkehrai

will, bis HhO km entfernen. In den von Berlin aus erreichbaren Umkreis fallen die

Sknn<linnvi<^rhe HriMinsfl bis zu den l.'fot.n. Peterslmrg. Moskau, die Krim, Kon-

stanlmopcl, das nördliche Griechenland, Palermo, das nördliche Spanien und die britischen

Inseln in ihrer ganzen Ausdehnung. Von Friedrichshafen aus wären auch Athen, Tunis,

Algier und Madrl l Im i ( iii ichbar.

Der Werl solcher Faln du Ivnrn sich durch verfügbaren Auftrieb zur Mitnahme

von weiteren Tersonen, Posten, Instrumenten und dergl. sehr steigern. Dieser Auftrieb

läßt sieh gewinnen durch die Ufitrcthning geringerer Mengen von Betriebsmitteln, sofern

w^m günsii;> I Wetterlage kein SO grol^r Vorrat erforderlich erscheint oder das Reiseziel

weniger entfernt liegt. Will man z. B. von Berlin nur nsich Christiania, ^'lockholnT. Itiga,

Warscliau, l'est, Wien, München, Paris otter I.omion fahren, so lassen sich schon l<'icht

IfiOO kg Auftrieb fOr soche nützliche Lasten freimachen; fQr Paris-London mindestens

Besonderen Nutzen werden solche Luftsehilfo, die sich über S«K> km auf das Meer

hinaus begeben können, der Schilfalirt gewähren, als bewc^jUche, fernwirkende Sla.tionen

fQr drahtlose Télégraphie.

In die Krie<rlühning bringen sie ein ganz neues Klemeni von veis< liiedenartiger

Verwendbarkeil und jedenfalls von si-|i\verwie</ender Bedeiilimu'. Sie werdtn die

Strategisch wichtigen Vorgänge bis an die äußersten (irciucn des feindlichen Gebietes,

auf den Meeren bis hinein in die feindlichen Häfen erkennen und mit Funkenschnelle

darttber bericblen Vielleicht wird man sie auch mit S. luißwaffen und Wurf>pi enu'körpem

ansrflsten, womit sie dein (jie^n< r erliebliclien Schaden winden zufügen können.

Das Bedeutsanifite aber an einem starren Luflschillsyslein ist seine au(<erordent-

liche Entwickclungsfähigkeit.

Wohl fordert die Starrheit gewaltige Ausmaße. Sollte unserem heutigen Geschlecht,

lllnalr, Aftrftnsnt Milteil. X. Jolirg. U

2000 kg.



•»fr» 390 44«

das das Erstaunen über das größer und grfißer Werden der Oceandampfer Ungst auf-

gegeben liat, davor bange sein?

All« Laien haben ea beim SdüfFbau »hon erfaßt: Mit der Gröfie waehMn Fahr-

Sicherheit und Fahrdaucr, wucliscn die Leistungen nach allen Richtungen «nd ver-

mindern sich v<Thältnisnirir«ij: die llesrhaffungs- und Betricliskostfii. Conan so beinx

LuftschtfT. Um ein geringes kleiner, als ich es gebaut, taugt es überhaupt nichts mehr,

aber ein Meter Durchmesser des Tragzylinden mehr und entsprechende VerMngerung

des ganzen Fahrzeugs, so werden schon 9000 kg weilerer verfügbarer Auftrieb gewonnen.

Ks las5^i Ii sicii 50—r>0 F;is^;i^ifi\' aufnehmen; mit Etappen den Nordpol m erreichen,

die Verbindung zwisctien unseren est- und westafrikanischen Kolomen herzuslelleu»

unaem Truppen in Sfidwestafrika Lebensmittel, Wasser ond Munition zuzuln^n, sich

zur Ik'obaclitung von Sonnenfinsternissen Uber die Wolken su erbeben, werden mit

Sicherheit zu erfüllende Aufgaben sein. q^^^ ^ Zeppelin.

Die Versuche des Qrtfen v. Zeppelin sm 9. und 10. Oktober.

Die jüngsten Auffahrlen des Grafen v. Zeppelin waren wohl da» Be-

deutendste, waa die an aernonautischen Ereignissen reiclien Oktoi>erwoehen

geaeiliVl Iiabon.

im allgemeinen sind ja die Leser iibtT die Kigcnarl der Zeppelinsehen

Modelle 1 und 2 und den bisherigen Verlauf der Versuchsfahrten mit dem
neuesten FlugsehilT bereits geni^end unterriclitet worden. Rs sei hier nur
auf die volle Maiiöviiorfähigkeit, die frroBc F'i^Ten?e<ch\vindigkeit auch ?o^on

den Wind, die l)ewimderungswürdige btabiiilät und die Präzision bei der

Landung, welche Eigenschaflen das jetzt erprobte dritte Modell im beson-

deren Maße besitzt, von vornherein hingewiesen. Zu den wesentlich ver-

vollkommneten meclianisrlif'n Stotirrvorriclitiingon zur Vei-änch-rimg der Lage
in horizüiitaU'r und vertikaler Richtung treten bei dorn gegenwärtigen Modell

noch die Slabililälsllossen am rückwärtigen Ende hinzu, die sich vorzüglich

bewährten.

Auf Veraulassun!? von Prof. Dr. Heriiesel! wurde auf der Tlattform

der Halle eine aerologische Station eingerichtet, welche die Aufgabe hatte

mit Hilfe von Fessel- und Pilotballons, Theodoliten und anderen Mitteln die

Wind- und Fahrgeschwindiglceit festzustellen. Die l^eobachtungen binden
unter Leitung Dr. Maurers, des Direktor.s der Seliweizerischen motcnro-

logtscheu Zentralaustalt, statt, zu dessen Assislenz nocli M. Zeschetzkingk

und Dr. Stolberg wirkten. Am 9. wurde nach übereinstimmenden Beobach-
timgen von v('r>( liieiliueo Seiten die mittler, (ieschwindigkeit auf 12,5 m/sec.

fpstfrestellt. Folgenden Tags hat <ia^ Lultschiiï mit Win d 23. pegcn Wind
5, im Mittel 13,i in/sec. relativer lieschwindigkeit entwickelt. Lebaudy,
zurzeit der beste ReprSaentant des nichtstarren Systems, bat als Höchst-
geschwindigkeit bekanntlich bis jetzt mehr als 11,8 m/sec. noch nidil

erreicht.

Wenn die öllenlliciie Meinung wegen einiger Fehischläge bei den

Mheren Versuchen des Grafen in jüngster Zeit mißtrauisch geworden war
und femerslehcnde Kreise das ganze Unternehmen für vöUig aufgegeben

hielten, so ist der vielgepniffe Erfinder durch die vom *l und 10. ds. Mts.

mit ihrem in diesem Umfang noch nicht zu erwartenden Erfolge wahrhaft
glänzend gerechtfertigt worden. Die Motorluftschiiïahrt ist um den Typ
eines FlugschifTes r( iclier, das bei gleicher Manövrierfähigkeit alle andren
Systeme an Schnelligkeit übertrifft.
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Ciraf Zeppelin ist unbenrrt unter tausend Angriffen seinen Weg mit

eiserner Tatkraft und einer so opferwilligen SchalTensfreudigkeit gegangen,
wie letzlere in der Geschichte der Krfindungen durch ein anderes Dei.spiel

zu keiner Zeit überboten worden ist.

Aus berufenster Feder wird eine Einzeldarstellung der ungewöhnlichen
Resultate im nächsten Heft erfolgen. S.

Mort d'Albert TIssandier.

Le monde a^'ronauli(|iie déplore la mort d'une de st'S plus sympathiques Illustra-

tions. Albert Tissandier s'est éteint le 4 août dernier, dans sa propriété de la Villa du

Bois, à Jurauçon, près Pau. Il était né en 1839, et était passé par l'Ecole des Beaux-

Arts, pour l'Architecture. En 1S6K, au cours de ses premières ascensions efTectuées

avec son frère Gaston, subjugué par la grandiose beauté de l'Océan aérien, Albert

Tissandier fixa les aspects si variés et si imprévus des nuages et des phénomènes mété-

orologiques dans d'admirables dessins qui servirent k illustrer les «Voyages aériens»,

ouvrage édité par la maison Hachette et aujourd'hui h peu près introuvable.

Son nom est inséparable de celui de Gaston Tissandier, son frère, le chimiste,

dont il fut le constant collaborateur. Il est difficile, sans doute, dans une aussi étroite

collaboration, de faire la part de chacun; mais on peut discerner toutefois que, si

Gtston en fut Tâme scientiii(|ue, Albert con-

tril)ua à orner l'œuvre commune de ce caractère

éminemment artistique qui lui <lonne tant d'unité

de charme.

De l'œuvre aéronauti(|ue des frères Tis-

Sändier, on peut faire quatre parts essentielles:

leurs patnoti(|ues essais pour faire servir l'aéro-

station aux opérations militaires, pendant la cam-

pagne de 1K7U; leurs ascensions scientilujues; la

construction d'un I)allon dirigeable qui marque

certainement une étape heureuse dans les progrès

de la navigation aérienne ; enfin les ouvrages

relatifs à l'aéronautique et auxquels Albert Tis-

sandier apporta l'artistique complément de ses

dessins.

En 1870, alors que Gaston avait déjn gagné

la province, son frère le rejoignit, en franchissant

en ballon les lignes d'investissement de l'aris. Le « Jcan-Fiart », (|u il pilotait, emmenant
avec lai MM. Ranc et Ferrand, atterrit heureusement à Monipolhier, près de Nogent-

snr-Seine, d'où il piil gagner Tours, pour y remettre les dépêches dont il était porteur.

Les deux frères, nommés capitaines d'aérosliers. tentèrent tout d'abord de regagner

l'aris par la voie des airs. La nécessité d'effectuer le départ de points convenablement

choisis suivant la direction du vent, rendait une pareille tentative extrêmement difficile

i réaliser. Ils s'y essayèrent en partant de Chartres d'abord, et ensuite de Rouen,

nais sans succès.

Renonçant h poursuivre une entreprise aussi aléatoire, ils revinrent à Orléans,

oil ils s'efTorcèront d'organiser un matériel de ballons captifs militaires, manœuvres par

une éqnipe de marins qui avaient, comme eux, fait leurs premières armes aérostatiques

*o «'échappant par la voie des airs, de Paris assiégé. Ce détachement d'aérf)stiors put

^tfe ntilisé par le général d'Aurelles de Paladines, au chftteau du Colombier, à Chilleurs-

Mx-Bfiis, et par le général ('hanzy au Mans iM à Laval ; mais en raison des difficultés

done improvisation hdtive, un pareil résultat ne put être obtenu que grâce à l'activité
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et à la ténacité des frères Tissandîcr. L'armistice si^nt- en Janvier 1871 vint arrêter

le ili' Vf'loppftncnt df ci'llr rr-tivrc Ifs ami'Iioratii Tis déjà préparées; i! n'en restait

pas moins aciiuis, pour les promoteurs de cette tentative l'honueur d'avoir prodigué, et

lear énergie, et leur foi patriotique. La médaille militaire qui tvA décernée à Albert

Tissamiicr Tut la juste récompense de cet elTort persévérant qni nous a valu le beau
livre où les (t( ii\ frères noua racontèrent par la plume et le crayon, les «Sonvenir» d'un

aérostier de rarinéc de la Loire».

Dans la longue période de paix (]ui se poursuit depuis lors, MM. Tissandier

donnèrent leur concours ;i toutes les entreprises d'aéronautique scientiliijue. Ce fut,

dès |W75. la bi lîi' romluisil le «Zénith» do Paris .'i Arrru-hou, dans un

voyage de 2:i lieures, la première ascension de longue durée. On se souvient de 1& fin

lamentable de ce ballon» la môme, année où périrent Sivel et Crocé^pinelli et dont

Gaston Tîssandior bit Tunique survivant, grAce il un hasard providentiel. Albert Tissan-

dier ne faisait pas partif» fl«* l'équipage; mais il tuf rtioinuui (r.ircnmpïifrnpr le roîonel

Laussedat et le capitaine Kcnard, comme dessinateur, dans 1 ascension du ballon •l'Uni-

vers» qui, par suite d'un accident de soupape, s'abattit sur le sol, et, dans un pénible

trafnage, faillit coûter la vie aux aéronautes qui le montaient

Trois ans |i!iis tard, Alhort Tissandier dirigeait, avec son frère, l'exploit.ilion du

grand captii qn Henry Giiïard avait installé à l'Exposition de 1878. Mais les deux frères

allaient plus loin dans leur révo et le grand problème de la navigation aérienne les

tentait. Leurs recherches, c(»mmencées en 1881, aboutissaient en 1883 A la construction

d'un hallnn fliri^eable où. pour la première fois, on im tlail en (Piivrc- 1'.' rier;.'i<' .'li iiriipie

fournie par une pile de grand débit h l'acide chromi(|ue. Albert Tissandier, en dehors

de Texécution matérielle dont il avait assumé la direction, était pour ainsi dire l'ingé»

rii> nr de l'entreprise et c'est .ï lui -[ue Yim doit les tracés de la carène, de la nacelle,

de la suspension. On ne «îaiiriul tr«»p ici louer le souci srionfiliqne avec l( i|ui I co diri-

geable avait été étudié, avec les seules ressources de -ses inventeurs, rare exemple de

ce que peut Tinitiative privée au service d'une inlassable persévérance.

F.n dehors de l'wuvre considérable oii Albert Tissandier mit son crayon au ser-

vice de la sciencp nérnnauliquo. il Inisso dr nombreux ouvrages, fruit«; des missions

archéologiques qui lui turent confiées par le minis^lre de l'Instruction publique:

« Six moi» aux Etals>Unis >, « Voyage autour du monde •, < Chine et Japon »,

« Inde et Ceylon >, c Temples souterrains de Tbtde >, « Dn Cambo^jé et du
.Tapon ».

Les magnifiques dessins qui forment 1 illustration de Cfs «luvrages, valurent à

Albert Tissandier des médailles d'or aux Salons de 1892 et 1895, une médaille d'argent

en lUCXi pour ses dessins aéronaiiti(jues.

On ne saurait oublier enfin ijn'Albert Tissandier u. d<> concert avec son frère

Gaston, rassemblé avec amour ia plus belle collection qui existe des documents et

euriosités aéronautiqoes, collection qui flgnrait avec honneur à l'Exposition de 1900.
r.ri(|. fourte notice suffit h. montrer quelle perte cruelle cause à la science aéro-

nauti<|ii>' I l disparition d'Albert Tis.sandier, et tous ceux t|ui l'ont abordé, tous ceux qui

l'ont pi iuiiuL. so souviendront ù la fois de son aménité, de la sûreté de ses relations,

de la modestie charmante de sa science, en sorte que, s'il ne comptât jamais que des

amis, on peut dire aussi qne son vrai mérite dépassa sa renommée.

G. Kspitallier

Jesus Fernandez Duro ?.

Von Franei««« d« P. RoJ»a, Oui<l.>lnjara («lu r« •tzl .Innh A. .S l.>II..'r jj.

Zu San Juan Sur (Frankreich), wohin er sich zum Ivxpcriintnlieren mit seinem
Aeroptan begeben hatte, starb am P. August der ausgeseichnele spanische Aeronaut
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Jesus Fernandez Duro. Er war ein sollen guter Sportsnmnn und in den Kreisen

der LuftschilTer und der Automobilisten auf das vorteilhafteste bekannt. Seine inter-

essanten Fahrten auf dein Lande sowohl, als in der Luft haben häufig die gröf^le Aufmerk-

samkeit bei allen Spitrlsfreunden erregt. Der Tod, dem Duro niancheü Mal mutig ins

Gesicht geschaut hatte, überraschte ihn tückischerweise in der F<»rm eines bösartigen

Fiebers, in der Blüte seiner Jugend, Lebensfreude und Tatenkraft, gerade als unser teurer

Kamerad am Beginn seiner Flugversuche stand, denen er sich mit seiner ganzen

Intelligenz und einem Willen, ebenso unbeugsam und hart als die Berge seiner astu-

rischen Heimat, wu er im Mai 1K7H das Licht der Welt erblickte, zu widmen anfing.

Unserem dahingeschiedenen Freund kann ich den Beweis meiner unbegrenzten Ver-

ehrung seines .Vngedenkcns am besten in einem kurzen Überblick über die Hauptleistungen

während seines edehi und tatkräftigen Lehens geben.

Dem Sport von ganzem Herzen zugetan, machte er lîK)2, innerhalb von 24 Tagen,

die ebenso glückliche als abwechsehmgsreicho Schnellfahrt Madrid—Moskau mit seinem

14 HP-Panchard-Wagen, wie er denn bis zu seinem Tode auch ein ausgesucht guter

Fahrer blieb.

Duros kurze Laufbahn als Aeronaut war sehr erfolgreich und ehrenvoll. Seinen

ersten Aufstieg unternahm er unter Führung von Kdouard Bachelard im September UlO-j-

vom Park des Aéro-Club de France aus. Von diesem

Moment ah halle ihn der (Wanz des Luflsports gefesselt,

dem er sich mit seinem natürlichen Feuer und seiner

Beharrlichkeit begeistert widmete. Zwölf Monate später

(im Oktober I905i wurde er beim Wettbewerb um den

Großen Preis des Aeio-Club von Frankreich Zweiter.

In Begleitung seines Landsmannes und Freundes, des

Ingenieurofliziers und Luftscliiffers Herrera, landete er

damals bei Lindenau in Mähron. nach einer Fahrt von

llWO km, die 13 Stunden und ô<» .Minuten gedauert halte.

Bei der nicht ungcführiiclien, aufregenden Landung

zeigte Duro wie stets seine hohe Intelligenz und Kalt-

blütigkeit.

Kur/.e Zeit nach der Stiftung des Preises für die

Cberüiegung der Pyrenäen, am 22. Februar d. Js., stiei;

er, um möglichst viel Ballast mitnehmen zu können allein

mit dem ÜHK) ebm Ballon <Cierzo> 3^iO nachmittags jmm Ftriwadat Dur«,

in Pau und s«igar ohne elektrisches Licht auf, da er wider

Erwarten am Aufstiegsort keine Batterie kaufen konnte. am anderen Morgen

landete Duro glücklich im Süden Spaniens bei Guadix (Granada). Vor ihm stieg

das Massiv der Sierra Nevada auf und ein wenig weiter dehnte sich das Mittel-

meer. Nicht nur die Pyrenäen, sondern auch fast die ganze Iberische Halbinsel

hatte Duro überflogen. Aragonien, Alt- und Neukastilien, Andalusien und Granada halte

er unter seinem Korbe sich hinziehen gesehen ! Madrid war 2 L'hr nachts vom Ballon

aus gesichtet worden. In M Stunden und öi) Minuten hatte Duro 7t>4 km zurückgelegt

und dabei ein Toniperatur-.Minimum von Minus Hl' registriert. Unmittelbar darauf plante

er eine Überlliegung des Mittclmeeros. Am 2. April d. Js. stieg Dur« in Gemeinschaft

mit Leutnant Herrera mit seinem 2(KK) cbm Bathm «Hùracân» in Barcelona auf und

machte die kühne Fahrt, über welche in dieser Zeitschrift früher (Heft ö, Seite 152 ff.)

besonders berichtet worden ist. Diese Fahrt hol wieder eine vorzügliche Gelegenheil,

die hervorragenden Eigenschaften des Verstorbenen sowohl als LuflschifTer, wie als

Konstrukteur zu bekunden.

I nter Duros gültigste Verdienste um die LuftschifTahrl ist die im Mai lîNI.î, dank

seiner Initiative, erfolgte Gründung des iBeal Aero-CIub de Espaùa zu rechnen, einer
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Vereinigung, die dareh das vom KSnig flbemommene Patronat and die enge Verknüpfung

mit allen sportlieh liervorragenden Vereinen unseres Landes so ausgezeichnet ist !

Wie bedeult'iKi Duros Verdiensie als Aeronaut aurli sind, sin wprdon dttrrli seine

persönlichen Tugenden noch überlroffen. Er war eine vornehme und dabei liebenswürdige

Natur, von Herzen gni und von jener «eilten Beeeheidenhett, die heutsntage so selten

uefunden wird. Bei uns hat • i eine schwer auszufliUende UIcke hinterlassen. Seine

leuchtend«' Frsclieinnn? winl aber so lange in dfr Frinneninp hlpihen, ah diejenigen

leben werden, welche den Vorzug halten, Duro pei-sönlich kennen und werischäizen zu

lernen. Ich daft sein Name fUr immer mit goldenen Buchstaben in der Geschichte

der LttftsehilTahrt verseichnet bleiben wird.

Âeroiiautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre.

Von den Verhältnissen, die für dos Verhalten eines Drachens maßgebend sind,

ist theoretisch nnr sicher bekannt, wie die Krftfte beim «Stehen» des Drachens wirken

müssen: Sie müssen die Summe Null ergeben, nder mil anderen Worten, die eine der

auflrctendon Kräfte (Widcrsland. Gewicht, Zu? der Leine) muß immer so groß und ent-

gegengesetzt gerichtet sein, wie die Itesullanle der andern Kräfte. .\ber andere wichtige

Dinge, s. B. was fOr die Stabilität bestimmend und von welchen Dingen das Steilstehen

des Drachens abhängt, sind no<li nicht klar gelebt, wie mich besond«>rs der ausführliche

Bericht des Herrn Professor Dr. Koppen über die Erforschung der freien Atmosphäre mit

Hilfe von Drachen («Bericht .... etc.», Aus dem Archiv der deutschen Seewartc 1001),

ein Beitrag von Oberingenieur A. Samuelson («Steilstehende Drachen* in den lU. Aer.

Mill. 1899 S. y^ fr v lind Moedehecks Taschenbuch für Flii;itL. liniker i l9()i) belehrten.

Was Herr Samuelson über diese Verhällnissc sagt, bedarf in manchen Teilen, die mit

dem Folgenden in Widerspruch stehen, der Widerlegung. Samuelson geht ans von der

Behauptung, daß für verschiedene spitze Einfallswinkel der Druckmittelpunkt des Luft-

widcrstandos auf die fhrn*- DiaihcnflSrlif '/i der Broito der Flächr ?n dfr Windrirtittin^

vom vorderen Hände der Fläche entfernt sei, und glaubt, daß (rolzdem eine feste Stellung

des Drachens möglich sei. Seite 48 unten, wo er von Drachen mit xwei hintereinander

liegenden Tragllichen sprit hl, sa»t er z. B.: «Man sieht, daß anch bei geringer Drehung
(de? Drachens um ilrii Oiip-Iilpunkt) da^ Ac1iI(m'^i';îi'I vr-nnriiir- s.'irms längeren Hebelarmes

ver^Tößcrtc Wirkung ausübt, und die leste btelUmg um so mehr einlriU als .... das

lauongewicht des Drachens vernachlässigt werden kann.* SamuelsoA übersieht dabei,

daß der Hebelarm des Widerstandes des Achtersogels in bezug auf den Buchtpunkt durch

die Drehung des Diu' lu iis m- ht i
i ändert wird, zumal er ja annimmt dnf^ füc I,aue Jos

Widerstandes*) zum Drachen von der Änderung des Einfallswinkels unberührt bleibt.

Die Lage des Gesamtwiderslandes würde daher auch (wenn man von einer Änderung

des Humpfwidentandes ab i' Kî nach wie vor durch den Buchlpunkl frehen. Der Drachen

würde also, wenn er eine Drchun); |ii'machl hätte, nir-ht m(îit in -.env früli'-rf ^tcünng

zurückkehren, sondern die Leine in einen anderen Steigvvinkcl einslelteM. Man ivatin

sogar sagen: Die Tatsache, daß ein Drache eine bestimmte Gleichgewichtastellung bei

KU vernachlässigendem Gewichte annimmt, ist ein Deweis, daß Sarauelsons Behauptung

' Kb • iiiprichlt Ktih, im allKonielnin nur vftR dtt <Ls(« in Widerstandet > /u re<lcii, >la die Atti-

drockswcise Dnii-kmUtelponkl* mancli« nnriclitige Vursldlongen, b>«ond«rs anch auf dem G«bic(e dea

freien Fluge», g(2<fitig( zq hallen icbciiil.

Zur Th«orto des Draehent.
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von tier I'nabliängigkeit der I c/«' dos Widerslandes von dein Einfallswinkel nidit zulrilTt.

Seile 49 a. s. 0. sagt ferner buiuuelson: «Daß der Zug F dabei (beim Aufsteigen des

Dracbena) nicht größer ist als beim Stehen des Drachens, ist ein ementer Beweis fttr

den Salz: «Der Normaldruck ist unabhängig vom Neigungswinkel.» Wir werden aber

später sehen, daft, wenigstens bei VcrnachlXssigiing fl<>s Gewirbt-«, i1«t Neisrungswinkel

der Fläche gegen die Einl'uUsrioiitung der Luit beim Steigen derselbe ist, wie beim Stehen,

also dieser Beweis Samuelsons fflr seine mit den Effebniseen anderer Bxperimenlatoren

in Wiilerspruch stehende Hehauplung hinfcHllig ist.

Im folgenden soll nun versucht werden, einen \Vp^ zu zeigen, auf dem man zu

einer richtigen Beurtetlang der einschlägigen Verhält nisae gelangen kann, nicht, wie

Samaelsan in oben zitiertem Aofsatse meint, indem auf die Krlftezerlegnng bi« ins Detail

hiritin • in>:o;;angen wird, sondern durch Zusammenfassung aller aktiven Kräfte (die

Spannung der Leine möge als passive Kraft bezeichnet werden).

Von dem Drachen sei weiter nichts vorausgesetzt, als daß er eine Symmetrie-

ebene besitst, in der der Befestigni^poniEt der Leine (im folgenden nach Sanmelson
auch Burhfpnnkt pcnanntl lir^t. Zunächst mögen nur solche Lagen des Drachcns in

Betracht gezogen werden, bei denen die Symmetrieebene senkrocht und in der Wind-

riebtttng steht. Ein Wind, der den Drachen in der Riclitung der Symiiietnecbene trifft,

erzeugt Widerstände, die sich m

letzterer immer durch seinen üefesligungspunkl am Draclien, den Buchtpunkt, gehen muß,

so sind dir> inöpliclifri f ;icirhgewichtslagen Drachens ilurrh dii- Widerstände bestimmt,

die durch den Buclilpunkl geben. Soll es nur eine stabile Gieichgewichlslage geben, so

muA es mindestens und soll es höchstens zwei Widerstände geben,.die durch den Bnchtpunbt

gehen. (Bsistaudi der Fall denkbar, daß kein Widerstand durch den Buclitpunkt geht, oder

daf» es nur cisuT tuf , yii (lii-Hein einen gehört dann immer eine labile Gleir hgewirbtslajro,)

Damit nainlicl) das üleicii^ewictit stabil sei, ist nötig, dal^ die Widerstände bei kleiner

werdendem Einfallswinkel ^ ein Drehmoment im Sinne des krummen Pfeils (Fig. 1),

\m grdfier werdendem q» in entgegengesetilcm Sinne in be/.ug auf den Buchtpunkt er-

geben. Die-^ iht jedoch nur b>s zu einer gewissen Grenze möglich, bei der notwendiger-

weise die reciilsdrehendc Wirkung deä Widerstands des verkleinerten cf> in die links-

drehende des vergrößerten <f Ubergeht; dabei muß das Drehmoment den Wert Null

annehmen, also der Widerstand durch den Buclitpunkt geben. Dieser Grenzwiderstaud

bestimmt eine zweite, aber lal ;li Gleicligewichtslage. Die zugeliorijçe lünfallsricbtung

des Windes miil) um eine niciii zu kleine Winkelgn'ifie von der des stabilen Gleichgewichts

abweidien, soll die Stabilität nicht gefährdet sein.') Diese SehiQsse behalten bei Berflck-

>j Die hier wnMgcwtst« lltivcrâiid«rlkblt«H itt Lag« àn Baehlpunkts wihraad der Drekuii IrUR

la WltUIchkeit nicht su {g. B. wagen dee Anlegeoe dee Drachen« •» die Leine).
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sUhtigung do» Ccwichtes des Drachens ihrr Gfütipkeit mit der Änderung, daß überall

stall des Widerslandtis die Uesullierende aus ihm und dem Gewicht /u setzen ist, wobei

SU bmcbten ist, daß bei einer der Fig. 1 entsprechendea Daratellung der Vektiv das

Gewichts fOr jeden Widerstand eine andere Richtung hat (er dreht sich mit der Wind-

richtung). I stnbililâtshedinîîiinj: - Diese Verhîilfnisse werden in einem anderen

Aufsätze ühfr Stabilität passiver Flugapparate noch eine Rulle spielen.

Beseichnet ^ den Winkel, welchen der Widentand, in dem der Buehtpunkt liegt,

mit der zugehörigen Windrichtung bildet, so ist der Steigwinkel der Gleich<<;ewichlslage:

O* ^ JW* — o'. Der grOl^te Stc-igwinkel wird also erreicht, wenn dtr nuchSpunU in

dem Widerstand liegt, für den a ein Minimum wird. Ein gcwicblloser Draclien besäße

jedoch, wie schon Professor Koppen In oben enrthntem Richte bemerkt, keine einzehie

stabile Stellung, sondern einen Stubilitätskrcis, der den Basiskrt-is eines Rotationskogels

bildet, dessen Spitze mit denj Bef« >tiiiiint;>[>inikl des ;'e\vicht- iimi lurtwiilerstnndlos ge-

dachten Hailekabtils auf der Erde, dem «Erdpunkt», zusammenfällt, dessen Achse in der

Windrichtung läuft, dessen Winkel Achse>-Mantel (Steigwnike1> gleich 180* — a' und dessen

Mantelliinge gleich der des Haltokabels ist. Nach den geltenden Luftwiderstandsgesetzen

I rnaliliiiti^;i;;k<'il der I,a;!c <les Wi^îei blandes von <i< r Windgeschwindigkeit, gleiche Ab-

hängigkeit seiner Größe von derselben ftir alle Flächen) wäre dieser Kreis von der Wind-

geschwindigkeit unabhänifig. In ihm könnte sich der Ort des Drachens beliebig ändern.

Zieht man nun das Gewicht und den Luftwiderstand des Kabels in Rechnung, denkt

sich aber zunächst noch den Diatlien gewichtlos, so würde lediglich der Sl ihiülälskreis

durch eme andere StabilitiUskurvc ersetzt, die sicli mit der WindgeschwuidigkiMt imdem
wtlrde. Erst durch das Hinzutreten des Gewichts des Drachens kann eine einzelne

Siabiliiaissiellun;; erreicht werden. I"nd zwar maß dutm. wenn man den Schwerpunkt

liiiiti i ilom Ruchtpunkt annimmt. \Viiltrst;ind hinler dem li lzterrn ttnd vor dem

ersleren liegen, was aus der ersten Stalnlilftlsbcdiugung folgt. Genügen aucli die Resul-

tanten, die sich aus dem Widerstand und der um 180* gedrehten Schwerewirkung ergeben,

der ersten Slahililätsbedin^ung, so gibt es eine zweite .<tabilit:ilsstellung mit einem

negativen Sîeigwinkel. Sofern nun die (»l)ero SlabiIif,iir>>!rlîiitiL: (si;ilii1 in sffikr^rhter

Itichlung} auch seitlich stabil »ein soll, muß der seitliche Widerstand vor dem Schwer-

punkt und hinter dem Buchtpunkt liegen. Lüge er auch hinter dem Schwerpunkt, so

wSre die obere Stellung labil, die untere stabil. Trifft diese liedingimg für seitliche

Neigungen nicht zu. wie beim Nickeldrachen, der ein hintere^; vertikales Stener besitzt, so

ist jedenfalls nötig, daß bei seitlichem Neigen Widerstände auftreten, die den Drachen

um seine Lftngsrichtung und seinen Schwerpunkt so zu dr«hen suchen, daB er seine

Syiiimetrieebene wieder der vertikalen Stellung nähert, was beim Nickeldraclien durch

das Zurückfliegen der Flädienllanken bewirk! wit.l D i lureh wird die gcstelîtc Me-

dingung eitenfalls erfüllt, indem nun der lianptWKierst,nid, der vor dorn Schwerpunkt

angreift, eine seitlidte Komponente abgibt. Wird nun ein Drache, der dieser Bedingung

entspricht, von seitlicliein Winde gelrnfTen. so wird er in der Riehtun;; dieses Windos
jihgeliieben und der Vertikalebene ;,'( näiierl, die duvt h i"r<î)HU,kl und Windiiditung ge-

geben ist, waj> erwünscht ist. Uabci dreht er sich um den Lrdpunkt und um den Schwer-

punkt, welch letalerer Drehung gleich nach ihrem Beginn ein mit ihrer Größe wachsendes
gegensiniiis'S Dtelimonient um den Ihichtpnnkt ent^e^'enwirkl. Liejit der W^iderstand

der seitlichen Windrichtung: zu nalie am Huchlpunkl uml zu weit vuv dem Schwerpunkt,

so wird er ein zu großes Drehniujucnl um den Schwerpunkt, ein zu kleines um den

Buehtpunkt besitzen, die seitliche Neigung des Drachens gegen den Wind vermehren,

und ein seiliicle s Pendeln um Krdljefesli;rinit;spnnkt eineisnls nn<l Srhwerpuiikt mit

l!ucht[iunkl abwetliseliid andererseits wird die I'nl^'e sem. Das Wesen dieser Instabilität

ist älmlicli dem Wesen der bei Ableitung der dritten Suibihlät&bedingung zur Besprechung

gelangenden. Als IL Stabilitätsbedingung erhalten wir daher, daß der seitliche

Widerstand zwischen ßnchi> und Schwerpunkt liegen mulV, daß die Bntfcmung desselben



vom Schwerpunkt einen be§timinteQ Brnchteil der Entfomnnf vom Boditpunkt nicht

Qbersrhreîtcn darf, daß entere mit zunelimonder Größe des seitlichen Einrallswinkels

abnehmen und für solche von na!ie W Null oder mich lu j^ativ sein daiT. Dio.s,-s Ver-

halten trifft bei Hargrave-Ürachen zu, bei denen sieb der WidersLaod dem Avanzinischen

Geaetse gemlfi Twschiebl.

Danach ist vielleicht auch das <Schießen> der Drachen zu erklären, das ich selbst

öfter an einem Harprsve-Praohen beobachtete. Es posrhieht stets xmlor starker Ver-

mehrung ét^s Zuges, also bei vergrößerter Windgeschwindigkeit Durch letztere wülbea

sich ^te Fliehen des Drachens mehr und es ist sicher, daß der Widerstand dadnrch

mehr nach hinton rückt und vielleicht hinter den Schwerpunkt zu liegen kommt, wo-
durch der zwcitfn Slabilit;llsln>dini;ung nicht mehr ui'niigf wird. Ist der Drarhc ein gut

Stück herabgesctiossen, so kommt er gewölmlich in schwächeren Wind, womit die Störung

des Gleichgewichts beseitigt ist und er wieder in die Hdhe steigen kann, daher vielleicht

das Beschreiben von Kreisen. In Fällen, wo der Drachen i>l>t n umkihrt und wieder

hinpcht. woher er gekommen isl, direkt nach untren, ist Mcher eine Verletzung der

zweiten Stabilitätsbedingung vorbanden. So z. B. in einem Kalte, den Herr Samuelson

in oboi erwihntem Artikel S. 40 angibt. Der verwendete Drachen hatte an vertikalen

Flächen nur ein hinleres vertikai* s Sli>uer. — Damit ist die Sache keineswegs genügend

?cl<î:irt tfh habe selbst einigemal bemerkt, daß in dem unterm Teil des Kreisos der

Zug nicht nachläl)t und trotzdem der Drachen wieder aufsteigt (vielleicht liegt diesem

Falle immer eine einseitige Deformation des Drachens zu»

gründet Jcilenfalls w.'irfr diese InstabiUtät eine eingehendere

Untersuchung wert, da sie, wie aus einem Artikel der

Februarnununer dieser Zeitschrift («Die meteorologischen

Sdiwlerigkeiton der Drschennufatieg«» von Kurt Wegener)

hervorgeht, ofl zuv Zristörung des Drachens führt.

Besteht der Drachen aus einer einzelnen ebenen

Fläche und ist die Halteleine in einem Punkte ihrer i^lUlel-

Unie befestigt, so besieht eine Instabililftt, indem der Drachen

711 fcur7.em seitlichen Pendeln nr ;.rt Dor V'irgang dabei

ist folgender: Der Drachen dreht sich um zwei tierade,

nlmlich seine Mittellinie, die durch den fiuchtpnnkt gebt,

und eine Gerade durch den Erdpunkt. Die Drehong um
den Rui lit juiiikl t-rfolgt im um^pkcfrrten Sinnp der Hrrhung

um den Erdpunibl. Vorbanden sei Stellung 1 der Figur 2.

Der Widerstand W erzengt beide Drehungen im entgegen-

gesetzten Sinne; denn er greift links vom Buchtpunkt an

(nach dem Avanzinischon Geset/i un d rechts vom Erdpunkt.

Auf die Drehung um letzteren wirkt er beschleunigend,

bis er die Richtung der Leine erreicht, also bis Stellnng 2.

Auf die Drcliung um don Mucbtpunkt wirkt er aber länger

bps' hleunigcnd. weil dit* Hewi-gung der Petite imch links infclize der ersten Drehung

verursacht, daß der relative Wind von Unks kommt, also der Widerstand noch links

vom Buchtpunkt liegt. Die hemmende Wirkung des Widerstandes setzt erst spKter ein.

Kommt dann die Platti» zur Ruhe, su wird sie eine größere Neigung gegen den Wind
zeigen als zu llfgitin der Sohwingung. daher mit vermehrter F.iKjigie zurück <nîi»!n.

Das heißt; Die betrachtete Vorrichtung liat die Tenduiu, vorhandene minimale Pendelungen

bei vollständig gleichmäßigem Wind zu vergrößern. Diese Tendenz wird nicht

wesentlich lieeiniiaßl durch eine And- rung der 1, finge der Halteloine, da die durch die

gleiche Kraft hervor;;fruf"rie (ie^rhwindigkeit der Hene/nrtg des Buchtpunktes (um den

Erdpunkt; die gleiche bleibt. Dagegen hangt sie ab von der Schvvingungsdauer der

Pendelungen um den Buchtptinkl. Verkleinert man diese durch VergrOfterung der ent-

lllutr. Aeroiriwt MUteii. X. Jabrg. r>2
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sprechenden Drehmomcntfl des Widerstandes (etwa dorch Umbiegen der iufieren Flächen*

teil^ o lf i Knicken der Fläche nach hinten, wnJinr h -/n-^'leirh die Drehmomentr- um licn

Erdpunkt verkleinert werden), so verkleinert man damit auch die Kraft, die die Schwingung

tun den Ërdpuokt hervorruft (kürzere Einvvirkungszeil). Wird dadurch die Geschwin-

digkeit der Pendeltmgen des Bochtpniktes nm den Erdpunkt so weit berabfedrficltt, daft

die s. ill t he Vi rsi tiii Imng der Windrichtung und mit ihr die des Wi'hTstandes nicht

mehr hinreicht, der PenUelung um den Buchtpunkt einen den Verlusten entsprechenden

Anstoft zu geben, so ist die Vorrichtung stabil (III. StabilitAlahedingung). Dasselbe

kann bekanntlich anch erreicht werden durch Verlegung des Buehtpunktes vor die

Fliiclip mit sf itlirhnii VrT:'\v*'iL'unu'''n f!f r Ij-inr- I>ie um ihn erfnlgcruh' Drr'hung des

Drachens bringt dann eine Bewegung seiner Fläche iiervor, die der durch die andere

Pendelung verursachlen ent^e<>en-

H 1^ -, gerichtet ist

Im fol'^'f'nfh'n Tn'">^'>' rir.i'/i s iil.ier

die Verhältnisse beim Aufitleigen in

]3"--,^jQ>^ ^ senkrechter Ebene durch Erdpnnkt

und Windrichtung ttesagt werden.

Beim i'cwirlitloscn Drachen liefen

sie einfach. Dezeichnet inan den

Winkel des Kabels mit dem Horizont

mit 0 (Figur 3i, so wird der durch

p.^ j den liurhtpnnkl -irlirmli' Witler-

»tand, der mit der relativen Wind-

richtung einen Winkel von of = 180» — 0' bildet, den Drachen nach oben be»

schleunigen, bis die relative Windriclitung mit dorn Draht den Winkel zBK — 0' bildet

(dann fallt der Widersland in «îi" Richtung der Leine). Oer Dr.n licii ist daher <l.uiii im

dynamischen Gleichgewicht, dus heil>t er erführt keine Beschleunigung mehr, wenn der

relative Wind mit dem Horizont den Winket 0'~6 einscblte5t, was dadurch erreicht

«in (0'_()*
uinl, daß sich der Drachtn» inil ili r (icscliwindiiikeit v ^ w* senkrt'chl zum

tlaltcdraht nach oben oder (wenn 8>0') nach unten bewegt. Dabei bedeutet w die

Windgeschwindigkeit, 6 den Neigungswinkel des Drahtes gegen den Horizont nnd &'

den Stoigwinkel der stabilen Stellung. Der Drachen begegnet einem relativen Wind von

cos 0
der Geschwindigkeit z a w ^- Zieht man die Durclibiegimg des Drahtes in Rech-

nung und bezeichnet den Winkel, den die Gerade Buchtpankt—Erdpunkt mit der Tangente

an den Draht im Buchtpunkt bildet, mit 0. den spitzen Winkel dieser Tangente mit der

Horizontalen mit 0, so wird die Geschwindigkeit des Drachens senkrecht zur Linie Itucht-

sin (0' 8) w • cos (0 ~ 8)
punkl—Erdpunkt dem Werte v = w zustreben, för den dann z =—ïm^©*—©)"

wird. Bei B< rücksif Iii i jiin,' des Gewichts des Drachens wird die Relraclitwng verwickelter,

da die L;i.!f< di r Resultanten /um Drachen von der Win>i^( schwindi;^keil und Im*! «rlcich-

bleibendem Kinfallswinkel <p von der scheinbaren Windrichtung abhängt. Nimmt man

eine bestimmte relative Windrichtung an, so wird sich Tür sie im allgemeinen auch eine

bestiininle Stellung des Drachens linden lassen, für ilu' ilii' Resultante aus (icwicht und

WidiTsland durch den nu< Iiipunkt [jehl und mit dem Horizont den Winkel IHO"—

0

bildet, also in die Verlängerung de»j Drahtes fällt Aber damit wird auch ihre GrüDe,

also auch der Wert (v) der relativen Windgeschwindigkeit bestimmt sein. Mit der an-

gi noiiiinenen liichluni; des- relativen Windes ist aber auch dt-sseii GLSchwindi^'keit schon

lic^timtitt und die heulen Werte decken sich im all;:eineinen nicht. \.Ä(>1 mau nun die

Hschtung des relalivon Windes sich ändern, wird sich für jede eine solche Resultante

in der Verlängerung des Drahtes jede mit einem andern (v) ergeben. Unter der unend-

lichen Zahl diexer Resultanten wird im allgemeinen eine sein, deren (v) gleich dem v
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der aagehörigt'n relativen Windrichlung ist. Letztere bestimmt tlnnn nach obiger Gleirhunp

die n<>«rh\vinfH_'kf it <1- 1 Auiw Tu t«he\vepung (oder AbwirlsbewegUDg« wenn dieae im

übrigen stabil erfolgen kann) des üraclicns.

FOr den Fall, daß das Gewicht des Draehens vemacMlasig l wird, ergab sich oben

als günstigste Ln^e des RiK-htpunktes 3:ur Erreichung eines möglichst großen Steig*

Winkel«; 0' ein I*nnkt in dem WidtTsIrtnd. für den

a cm .Minimum wird. Bei Herücksicliligung dos

Gewichts, wo an Stelle des Widerstandes die

Resultante beiden tritt, gestaltet sich die

Lösung fi»l«;enderma5en. wozu wir Figur 4 be-

nütifcn wallen. Vorausgesetzt ist horizontaler

Wind von gegebener Geschwindigkeit Von einem

Punkt A aus werden die Widerstünde in ihrem

C«iüf<('nveih;Utnis und in ihrer Uirhtun<ç auf:je-

tragen, wie sie sich bei verschiedenen Neigungen des Drachens gegen den Wind ergeben.

Jeder SIelinng der Drachenfläche (jedem q») ist dann ein bestimmter StniU aus dem Slrahlen-

biischel (A) mit bestimmter Liinj^e zugeordnet. Verbindet man die Endpunkte dieser

Wider^ständc miteinander, ao urliält inaa eine Kurve K. Verscliiebl man diese Kur%'e

nm die Strecke G senkrecht nach abwärts, durch die das Gewicht des Drachens dar-

gestellt wird, so erhKH man die mil K kongruente Knrve K', die offenbar den Ort der

Spitzen der aus tiewicht und Widersland sicli ergebenden Pf '^nltirnnden für die ver-

scliiedenen Winkel ip darstellt. Ziciit man von A die Tangente an K', so ist der ttpitse

Winkel, den diese Tangenle und die Horizontale einschließen, der erreicMme größte

Steigwinkel. Die Länge der Tangente von A bis ^um Bcrährangspunkt mit K' gibt die

Cirr'ft« Hnd Hirl.tnn;: ilcr ?n;'clii>ri;:en Ur-Millanfi*. Dif Ln'^'^i' flicsn- lîosnMantf jcflnrh

hängt von der La;;e des Schwerpunktes ab und ist ohne weiteres zu linden, wenn die

Lage des zu^eliörii^en Widerstandes bekannt ist, dessen Richtung und Größe sich leidit

ans der Zeichnung ergeben (für Fipur 4 sind nur die beiden letzteren als bekannt VOr-

aus;;esetzt). Um den grüßten Steigwinkel zu erhalten, mufi man den Bucbipunkt in

(iieäc llesullante legen.

Nun lassen wir die Windgeschwindigkeit sich ändern, oder, was auf dasselbe

hinauskommt, wir ändern das Verh.11tnis des '«ewichts zu den Widerständen. Ias-i<n also

z. \l. in Figur i G kleiner werden. Dann rückt K' n Ui^ r an K, der spitze Winkel Hori-

zontale— Tangente, ali>o der erreichbare größte Sleigwmkel, wird grüfter. Um Um aber

auch erreichen tu können, mQßte der Buchtpunkt entsprechend wandern, so daß er in

der zugehririgen Resultante aus Schwerki ;ift und Widerstand läge. Das ist vielleicht

durcit < I l ii>i lh till , ] nach Herrn Nickeis Vorgang au erreichen. Die dazu nötigen

Ela&tizitatsverhälinisst wären durch die

Größe der zu den günstigsten tp ge-

liörenden Uesultant< n und deren \ja,^(;

vollstilndip bcstiiiitni. Dits alles hat

liaupli>üchiic)i l]edeutung lür dun Fall,

daß nur ein begrenztes Stück Kabel zur

Verfügung sieht, dessen (ievviilit be-

deutfnd kleiner als die Veilikalkom-

poriente der steilsten HesuUanle ist,

und man mit diesem Kabel den Drachen

möglichst hoch bringen will.

Vernaclil.'i^-iut man den Stirn-

widerstand und nimmt den Widerstand

fOr alle «p senkrecht zur Drachenfläche an, also et—ip — 90^ so isl die Kurve K nach dem
Luttwiderstandsgesclze für geneigte Ebenen zu berechnen (Figur 6): Widerstand W«a
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C • sin 9, wobei C eine Konstante ist. K ist also ein Kreis durch Ä mit dem Darclunesser C,

deasen Tangente in A vertikal ist. FDr diesen Fall ergibt sich, daß die Resultante ans

Schwere and Widerstand des fiOfitan Stet{wiiikeit (Dr alle Wlndfwwbwindigkeiten be>

züglirli ihrer fïrnflc knnslant. nämlich gleich dem Ooxvicht G dps Drachens ist, da die

eine Tangente von A. m alle die Kreise K', die zu den verschiedenen Windgescbwindig*

keifen gehören, «in und dieselbe Strecke G bleibt

Steht beliebig viel Draht zur Verfllgiuif« so ist jedoch der (lOAte Steigwinkel

niclil lier, bei dem die größte Höhe err<>irht worden kann. Dann spielt die Grüße der

Resultante aus Gewicht und Widerstand ( iiie Rolle. Aus Figur 4 ersieht man, daß,

wenn das Verhiltnis Widerstand : Gewicht groß ist, man Meht wne bedeutend grOBex«

Resultante erbaltan kann, indem man den Steigwinkel etwas kleiner wShlt. Der Draeh«
stnii^t dann etwas weniirer steil, aber er vermag eine unverhiiltnismäßig größere Drahf-

last zu tragen, also höher zu steigen. Vemachläsaigt man den Winddruck aur den

Drabt, so tat die erreichbare HAhe dadurch bestinunt, dafl Draht mit Vorteit abgewickelt

werden kann im ersten Falle bis zum Gewicht R, sin 0„ im zweiten Falle bis R, sin 9„ wo
R, und 6, G röf\e der Resultante und des Winkels des größten Sftn;.'vvinkels. H, und 0, die

entsprechenden dra etwas kleineren Steigwinkels sind. Berücksichtigt man den Wind-

druck auf den Draht, so ist das Gewicht des letzteren in beiden fUlen am die Vertikal-

'komponenten des ersteren kleiner. Um zu berechnen, in welcher Besaltante zur Er-

reichung einer mô^fliclist grof^-n Hübe der Huchfpnnkt liegen müßte, wäre es n"ilig. die

Kurve zu kennen, in der das Kabel sich einstellt. Dies vorausgesetzt, möge es genügen,

den Weg anzugeben, den man einzuschlagen h&tte. um den Buchipnnkt der größten

Steighöhe rechnerisch zlt bestimmen. Als gegeben ist zunächst eine bestiiniiik' Wind-
geschwindigkeit angenommen Die Größe und Richtung der rti snllnnlen sind Funktionen

des Neigungswinkels «p des Drachens. Mit denselben ist auch die Kabolkurve bestimmt,

wenn die Windgeschwindigkeit gesetzmftflig von der Höhe abhängt. Die Konstanten der

Kurvengleichung sind also durch FunkUmMU von tp aiisdrückhar, mithin auch die Höhe

h vom tiefsten Punkt der Kurve bis zum Ruchtpunkt: h F fq)). Daraus läßt sich der

Wert von q> bestimmen^ für den h. ein Maximum wird, in die zugehörige Resultante

muß der Buditpnnkt gelegt werden. Einfàcher kommt man auf graphischem Wege zum
Ziele, indem man die Kabelkur\'en für verschiedene Hosultanlen näherungsweisc kon-

stniiert (etwa n;ich dem Verfahr-'n da-? Herr Assistent Wa^rner im Rande III, B. 76

dieser Zeitschrift angibt), indem maii für alle denselben Punkt als oberen Endpunkt

wihlt. Die Verbindungslinie der tiefsten Punkte dieser Kurven bildet eine andere nach

unten konvexe Kurve. Die K.ibelkurve nun, die zu dem tiefsten Punkt dieser anderen

Kurve führt, bestimmt Größe und Itichtung der Resultante der größten .'^^teiirliülie ; in

diese Resultante muß der Buchtpunkl gelegt werdun. Für verschiedene Windj^oschwin-

digkeiten erhßlt man auf diese Art die zugehörigen Resultanten der größtmöglichen

Steighnhen. Dt i beste Oraehen zur Erreichung großer Höhen wäre der, dessen Hiichl-

punkt die Kig(^nschafl hätte, sieb selbsttätig in die der herrschenden Windgeschwindig-

keit entsprechende Resultante der größten Steighöbe einzustellen. Ein Mechanismus,

der dies besorgen sollte, müßte mindestens die Eigenschaft haben, daß er den Bucht-

pnnkt. wenn man an der Haltf 1 ine in der einer Resultanten jjrößler Steighöhe entgegen-

gesetzten Riditung mit der der Hcsultanteo entsprechenden Kraft zieht, in diese Resul-

tante verlegt.

Zum Schlüsse möge noch tier Gan«? der Rechnung für den idealen Fall, daß der

Stirnwtdcrsland Null geseti:t werden katin. lu sproi Iumi wi rden Fi^inr Ks ist dann

a = iKJ" + (p; W = C sin <p, wo C eine Konstante bezüglich 9, aber eine Funktion

der Windgeschwindigkeit w ist (C = C, • w«). Die Resultante au» W und G ergibt sicli

zu R = |/wi +G» — 3WG cos q» oder R « fc» ain* <p + G«— C 0 sin 2«p ^er

Steigwinkel ergibt sich zu G « 90* — 9 — wobei t = arc tg ^ ^^ ^
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ist f3 ). Nimmt man niherungsweise un. daP. sit li der Haltedraht in einen Kreisbogen ein-

stellt, wozu man nach Moedebccks Taschenbucli für Flugtechniker, II. Aufl., S. 168, in

praktischen FMlen berechtigt ist, so wire der zugehörige Radius r (Figur 6) fol^der*

mftOen zu bestimmen: Das Gewicht des Drahtoa

sei gesit'lipn clurrh G' ^ r 0. die Vertikal-

komponente des Wmddrucks auf den Draht durch

D — C, r F, (6), wo C, und C, Konstante, letxtere

wn der Windgeschwindigkeit abhängig, und (0)

eine Funktion von 0, die hier nicht näher be-

stimmt werden soll. Die VerUkalkomponenle

von R nroft gleich der Summe + D sein.

Also R sine = r [Cg6 + C,F,(e)}, woraus
R sin ö

Die Höhe h bereehnet sich so h r (1—
R sin 0 (I — cos 0)

cos0)=
-f.^ê + (:,;K,iGr^^-)-

Setzt man den Ausdruck (3.) in (2.), die

Ausdrucke (2.) und (1.) in (4.) ein, so erhült

(l Ii

man Ii als Funkliuii vun cp. Aus dtr GlejthuDt; . ~ 0 ertriltl sirh dann der Wert
° d q)

von 9, der die größte äleighöho ermöglicht. Der Ausdruck für diesen Wert von «p

enthUt die Konstanten C und C,, die abhlngig sind von der Windgesehinndigkeit w;
C = C, w* und C, — w», wo C, und auch von w unabhängig sind, Führt man
diese Atjsdrücko Tür f. und C, in den Werl von <p ein, so erhält man den Finfallswinkel

(p und damit die Resultante R der grüßtmüglichon Steighöhe als Funktion dor Wind-

geschwindigkeit w. Hermann Zwick, Neustadt a. Hdt.—VOnchen-Pullad).

Internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt.

rborslclil iib«'r die Hetollicnnir >ui il<'n intornationalen AoMle^en toib .'>. Oktober,

i), November, 7. IK'xeuiber 19t>.i uud t. Jauuiir, 1. Februar, 1. Hilrz, ô. April

6. Oktober.

Trappes: I. Papiorballon 109ß4) in; II. l'apierballon noch nicht -^efunden. —
Rom: Piai henbalion. RejjistripnniL' vci wisi lit. — Oxahott: Drnrhrnrnifsliej'r 21 iO m. —
Zttri4-h: ^H. Okt.) Gumniiballon 77(Ni m. — ü^traßbui^: (iammiballon 14 m — Uam>
bvgr: Drachenaufslieg 3400 ro; Gommibollon $160 m. — Uadenbergr: Drachenanfstieg

4840 m; GummibaUon 16450 m. — Miinelieu (Met. Zcntr.}: üummiballon 171.% ni. —
Mllnelicn Unron v. Bassus) : GummibaUon 163H) m Wien : > I. Okl ) Rcmami!. i lUi':'

n

7{)<X)ra; (Ô. Ukt.) : Bern. Ballon 3231 m; Registrierballon noch nicht gefunden.— Tawlowsk :

Draehenaufstieg 8890 m; Registrierballon noch nicht gefunden.— KonteUnos Bntehen-

aufstiei; 1280 m: Reuistrierbailcjn 105O0 in. — Blae IIIll: nrachtnaufslieg 1070 ni.

Wetterlage: F.ine liofc Depression (.Minimum nnii i Tin mm) durcliziehl in wcst-

öiitliclter Richtung Europa. Ihr Zentrum liegt am ô. Okiober über Jutland; ein sekun-

däres Minimum lagert Ober Oberitalien. Im Süden ist der Luftdruck relativ hoch (hOher

als 7fiO) und im Westen des Kontinents in rasdicr Zunahme begriffen.

9. >'oTenil>pr.

Trappes; Papierballun 15860 m. — Pari» (.\(rociubi ; Bcinannttr Ballon 700 m.

—

Oxahott: Kein Aufstieg wegen m schwachen Windes. — Guadal^tara : Papierballon

5075 ra. — Rom: Freifahrt infolge slürmischen Wetters unnui^'lich. — ZHrlch: Kein

Aufstieg wegen ungünstiger Richtung. — Straßburg: Ounimibalion 19 100 m. — Hamburg:
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Draf h. nriiiMi( I.'KlO m: Guinmiballon UôjO m. — München (Mel. Zcnir.): Guiniiiiballon

14(i<)U m. — MUncken (Baron v. UaüiiUü}: Heaiaanler Uallun muAte wegen schlecliler

Witterung enlleert werden. — Wien: (R. Nov.l Bemannter Balton 7212 m; (9. Nov.) Be*

niannlor Hallon 1500 in; He«?islrierba!l' u I I'D in. — Pawlonsk: Draclienaufslicjr 24HOin;

jisfili'ilKtllxn nocli nicht {lofuiiden. — ki^utt'liino: Drachenaufslieg 980 m; Registrier-

ball'in MOIMJ in. — Blue UiU: Diachenaufstieg 2100 ui.

Wetterlaiiret Ein omfangreiches Depressionsgebiet bedeckt fast ganz Europa. Da»

Hauplzenlrurn mit etwa 75.") mm erstreckt sich von der Adria nach Schlesien. Im SOd*

weslen. Iiohcn Nordwesten und Ô^ten lierrsclit höherer Luftdruck (über 700 miD); von

Westen her nähert sich eine neue l)e(>rei>sion.

1, I^zeniber.

Trappes: I. Papierballon 16310 m; II. Papierballon 166B0 nt. — Ante (Aéroclub)

(6. Dez.): lîemannler Ballon 2100 m; (7. r)e7. ( Itemannler Mnllon 1800 m: (8. Dez ? Be-

mannter Uall<m 1!».")0 m. — Oxshof t : Iha. Ii. tiini^fii';^ is.V» m. — Oundninjarti: l*.i(ii<'r-

baiioot Apparat zerstört worden. — Pavia: (luminiballun, noch nicht gefunden. — Ztirleh :

Gammiballon 10900 ni. — Sttnlbu«: Gummiballon 19500 m. — HanlNurr: Drachen-

aufstiet; 3.i70 m; Guinmilmllon IKOOO m. — Mndenborir: Drachenaufstiege 101)0 in;

fiiifnmiballKii îurif) m; nemarmtf r Rallon »»Hl! ni. — HQnehen 'M' l ZcnlM: Gummiballon,

noch nicht gelumlen. — München: (üaron v. lia^üiiä) Gummibation, noch nicht gefunden.

— Wien: Bemannter Ballon 1944 m; Gummiballon 10910 m. Fnwlawsk: Drachenaufslieg

2660m; Regiatrterbalh^n noch nicht gefunden. — Blue Hill: Diachenaufstieu 1.^00 m.

Wefterlnffe: Von Spanien her àiher 77») mmi < rshrrkt s;ch ein Rücken hohen

Luftdrucks durch das Alpengebiet nach Hußland. liinc uiiilangreichc Depression, deren

Zentrum mit etwa 740 mm am 6. Dezember nördlich von Schottland lag, sieht in nordöst-

licher lÜchtuTi;; nach Skandinavien; ein «weites Minimum von geringer Intensitftt lagert

Ober dem Uitlchneer.

Trappen: I. Papierballon 12280 m; It. Papierballon 14650 m. — Oxsliett: Drachen-

aufstieg 2200 in. — (•uadalnjnra: (uiininili itinn, m <1, ni. lit ;:efunden. — Rom: Ite-

rn.imiifr lî.iMon 2i>))0 m. — Parlu: üei^i-l i ;.i iall ii l:!OUO in. Zürirh: Gummiballon,

in^^lrumenl hat ni« ht regiblriert. — Stralihurg: Gummiballon IG MJO ni. — Ilawbui'g:

Drachenaufstiege 5500 m; Gummiballon liWü) m. — KM an Bord S. M. S. «Planet»:

Drachenaufslieg •l.")70 in. — Lindenbrrir: Drachenaufslieg 3 fOO m: tiummihalloii 11 170 m ;

Bemannter Hallon ()r»12 m. — MUnehcn (.Mel. Zcntr.i: Gummiballon 10h7<)ni. — Müuehen

(üarun v. llassusj; Ktin Aufstieg. — Wien: Bemannter Uallon 2}<üi> m; I)ci;:bli inballou

11790 m. — Pftwlowsk: Drachenaofslteg 2940 m; Registrierballon 18000 m.—Kouteblno;

Orachcnaufbtie^ .'J7M m. Hegisliieiballon 12:{i»»m — Blue Hill: Draclienaiif.^tif;: H*f)2 m.

Wt'tterlaire : Hoher Liilldruck von belrächllirluT InteuMlUt i.Maximum 77."» ml be-

deckt die ÜsUiälfle Europas; im Westen laj;ert ein ISaronïctermiuimuui, da.s sich all-

mNblicb abflacht und gleichseitig in nordöstlicher Richtung vorrQckt.

Trap|>e>»: I. Papierballon 1 i .")20 m: II. Registrierballon lt)."il0 in. — O.xshott:

Drachenaufstieg ItujM m. — Guadulajnni: Hemannter Rallon Hskm m. - Pavin: V^e•y<..

strierballon llOOÜ m. — ZUrieh: Gummiballon, noch nicht gefunden. — iStraübur^:

Gummiballon 14S0O m. — Ibnbavr: Drachenaufslieg 2510 m; Gummiballon 12450 ro.

Llndenbericr: Drachenaufstieg 1270 m; Gummiballon 10H20 m. — MUnelien (Met. Zentr i:

fiummib;il!<«n 11170 m. -• München (liaron v. Ra^ssusj: Gummiballon, noch nicht gefunden.

lJv<abou an Boldt^. M. S. «Planet»: Ürachcnaufs liege miDlungeu. — Wien: Gummiballon

laWN) m; Bemannter Ballon ääöü m. Pnwiowalis DrachenaufBlieg 1650 m; Registrier^

ball (»11 f>oOO m. — Koqtfliitto: Registrierballon 15600 m. ^Blne Hüls Drachenaufstieg

'à2»à m.

4. •Jaiiuur.

1. Febnuur»
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Wettdiigc: Eine Zone hohen Luftdrucks erstreckt sich von der Biscayases b«r
durcli Millfipnropa bis nnch Südruf>Ian(l: das Maximum (775 min) liegt im Westen. Udler
Nordeurupa rückt von Island her in südöstlicher Uichtang ein Minimum heran.

1. Mlirz.

Tnvmi Papiarbiükni 16110 m. - OxflhoM: Draehenaufatieg 1860 m. — Oaad»*
lajani: Papierballon 300)0 m. Rom: Kein Aufslicj;. — ZQrich : Aufstieg wogen Sclmee-

slurm« unmögUch. — Straübur«: üummiballon UtîAM) m. — Ilambuix: Dracbenaufsticg

3*M) m; Gnmmiliallon 15100 m. — Liudenbcrif: : Drachcnaufslieg 2780 m; Gummiballun,

Barographenfeder geklemmt; Bemannter Ballon 6515 m. — MUaeliea (Met Zentr.) Gomrai-
ballon IHOSO m. — ^Iflnrhen fiarm v. Bassus): Kein Aufstieg. — Wien: (iiimmilirillon

m: Bemannte Kahrt wegen stürmischen Windi-a unmi'glirb. — Pnwiowsk: Drachen-

aufslicg 2000 m; Registrierballon 1660O m. — Koatchino: Keine Nacliricht. — Blae
HiU: Drarhenanfsticg 1714 m.

Wetterlaire: Das Maximum des Lnfldruoks lagert iibi r Spanien mit über 770 mm.
Fast der ganze übrige Teil £urupas ist von niedrigem Luftdruck bedeckt, dessen Haupt-

zentmm mît ca. 7S0 mm an der Westküste Skandinaviens hegt; sekundäre Minima be*

finden sich über der sitdüchen Ostsee, über Ungarn sowie über Oberitaiien.

5. April.

Trappe«: Papierbalion 13044) in: (H. April) Fapierbalion nuch nicht gefunden. —
Paris (Airociub): Bemannter Ballon (4. A]inl) löHO m. — Oxahott: Dracbenaufstieg 2180 m.
— Gnadabgani; Papierballon 1720 m. — Paria: Registrierballon ü7H() ui. — SUlrtsk:

Gu'TiTiiilirt)!r»n 10 7<>*) m — Sti-nBhiirff: fiiininiilinllnn I21K)0 m. — llambunr: Iimrhen-

aufsticg 23W m; Gummiballun nuch keine Nachricht. — Liadeaberg: Dracbenaufstieg

3890 m; Gnmmibalton ëôOO m; Bemannter Balkm (&—7. April) ra. — Mtiicliai

(Met. Zentr. i: (iiinimiballon 1227» m. — XOnelien (Baron v. ßassns): Gummiballon
15 770 ni. — Rannen: Hcmannter Rallun H09<> m — Ucele iSr-rviro nn'ti'nr

) zum ersten

Mal: HegislriLiballun 10140 m. — Wien: Gummiballun iltJöa m; Bemannter Ballon

(6. April) SßHl m, — Pairloirsk: Dracbenaufstieg 1760 m; Hegisfrierballon 19000 m. —
Koiitchino: Registricrbalbin m. — AIcxnndroTTSk (Murmann-F.xpedition) zum ersten

Mal: Drachenanistic!; m. — Rliie Hill: Di .Tchenaufîstieg 3<)1H m — Mornil Wcalhsr,

Virginia (U. ü, A.) (Weather Bureauj zum ersten Mal: Dracbenaufstieg m.

Vetteriag«: Die Oslhïifte Europas steht unter dem EinQnfi hohen Lnfldrucks

(Maximum Uber 775 tum), während iil)er den britischen Inseln und dem Atlant ischen

Ozean eine uii'f iij^jr* ii !it
, mrfif sehr tiefe Denrrs- on lagert, nn deren Südost randc sich

ein auügedehntes Teilminintum bclindet, das Mcii bis gegen Tunis bin erstreckt.

Fliigtechnik und Âoronautisclie Haschinen.

Die Flugmaschine.

Im Septemberheft der < llloslriei ten Aeronautischen Miltetlnngent finde ich ein paar

Anfsat/.o. die ich nicht mit dem gewohnten Sliilschweiffeii übergeiieci kann. Da hcifit ei

auf .Seite :V22 — Pliiglechnik in l'uglund — «man sieht..., wie- gezählt die ^^lanner sind,

die das freie Fliegen solcher -Modelle bei selbsllätigem Abflug bisher zuwege

brachten! Eigentlich nur Kreß; denn Lani^leys Modell konnte ja nicht selbsttätig ab»

fliegen.. In dieselbe Kerbe schlägt KreA seihst, wenn er schreibt -rii, :U'>: «hätte

Prof. Langley seinen K!«i ' inp-irnl auf < inlaclieu Sclilittcnkufen oder aiil Schwimmer

munliert und zum selbsttätigen Anlauf gebracht, so wären seine Versuche wahrscheinlich

von Erfolg gekrOnt worden.»
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Dafi man «ine Flnfmasebin« spiter so bauen wird, daft »ie sich auf Wasser

üiaderlassen und vom Wasser wieder hochfliegen kann, ist selbstverstSndlicb. Daß man
sie mit Vorfei! jetzt .'-(•tn ii so baul, oder dnf^ man gar diese Schwimmerei auT das feste

Land ausdehnt, glauh« ich nicht. Schhllenkufen sind nur auf Eis oder Schnee Abüug-

orgiini!. oder auf festem Land dann, wenn der Boden wie bei SlapelUnfen besonders

hcr<;< l ic litel ist Sonach dürften wobl Bäder in erster Linie als Abflugotgane in

Belraciii kommen.

Auf Heidorn haben nicht nur mehrere Modelle ihren Anlauf genommen (vg). z. B.

Leoonin, Ca. Navigation Aérienne S. 418), sondern auch scbon grofie Maschinen. Maxim,

Ader und der vom Ballon zur Flugmaschine bekehrte Sanlos Dumont haben Bild r an

ihren Drachcnlliegcrn. AIIp machfen Sfürzn, die die Maschinen zerstörten blicbm si Ibst

aber heil, kamen also aus ihren Abenteuern ebenso heraus wie Kreß aua dem Tullner

See oder Archdeacon and Voisin ans der Seine. Sie brauchten in den Icritischen Augen-

blicken aber nicht Wasser zu schlucken, sondern konnten Luft atmen; und diese

Mrrrliehkrit ersrhoint svcniK^tons mir als ein VorîTiiR. Schon ht*i meinem Aufwachsen

wurde in äüddeulsclilaud und Oesterreich das Lied gesungen <Na.. nur koan Wasser nöl*.

Wie ein dritter Mitarbeiter S. B16 der tlUostrierten Aeronautischen Mitteilungen»

sagen kann, «die Idee von Kref». die Ankunft eines großen bemannten Apparates stets

auf einer Wasserfläche zu vollziehen, ist die einzige, welche absolute Sicherheit gewährt»,

versiehe ich nach den gemachten üj-fahrungcn nicht. Und «wenn man bei Albalros«£n

und Fregatten beobachtet hat, daft sie tot stürzten, wenn sie wlhrend des Fluges auf

Land verschlagen wurden und si< h dort niederlassen wolllen», so möchto ich ( nt;r< fjt o-

halten, daß man solche Beobachtungen bei Slürchen und Falken noch nicht gemacht

hat. Man täte also vielleicht gut, wenn man meinen seinerzeit in dor deutschen

Patentschrift 100 S99 niedergelegten Vorschlag nicht gani von der Hand wiese, den
Fhipmasrliinen niclit nur Organe, die guten Vogelflügeln, sondern aucb
solche, die guten Vugelbeinon entsprechen, mitzugeben.

Daft die Sache geht und daft ein Drachenflieger diese tote Last auch mit den

bausbackenstm Miltein schleppen kann, habe ich 1901 durch Versuche mit dem von mir

gebauten und vielen Beobachtern im frcipn Fluge oft vorgeftihrten Modell bewiesen.

Vgl, hierüber meine eingesandte Beschreibung in der Oesterreichischen Wochenschrift

iilr den AirentKchm Baudienst, Wien, 8. Juni 1901 oder z. B. den kursen Artikel im

Centralblatt der Baaverwaltung, Berlin, 9. Mirz 1901, den Bericht des Majors Moedebeck

im «Prometheus» Nr. 604 u. dgL in vielen Zeitsebriften>

Berlin, 17. 9. Oft, J. Hofmann.

M. Santos-Dumoot abandonnant pour le moment le plus léger que Pair qui lui a
fait gagner le prix Deutsch, jadis. son<:e aujourd'hui a COUrir pour disputer les deux

épreuves d'aviati«)n (|ui sont sur le tapis:

!• La coupe Archdeacon, de 3lXX) francs, attribuée au premier aviateur ayant fail

contrôler un psrconrs minimum de 25 mètres avec une pente de chute maximum
de 25»'..;

2** la prime de InOO francs attribuée au premier aéroplane ayant franchi 100 m
sur une pente maximum de Wjo.

Son premier mouvement avait été de construire un appareil hélicoptère; mais
renonçant à ce premier dcs^. in c'est un aéroplane à moteur et à plans rigides que
cunbtruil le célt hre néronaute brésilien.

Voici les principales données de cet appareil:

La partie sustcntatrice est constituée par deux branches légèremMit inclinées de

L'iaéroplane Santos-Dumont.



manière à former un V, chacune des iiiles étant composée de trois cellules Hargrave,

dont les parois en suie sont lenduos sur un cudre en bambou et roseau.

Les ailes sont fixées à une poutre armée dont la poupe en pointe soutient une

hélice j'i l'arrière. Cette poutre armée porto i\ l'avant un gouvernail constitué lui-même

par une relliile Hargrave et monté sur un

joint universel <|ui permet de le mameuvrer

en tout sens.

Au point de jonction des ailes et de

la poutre armée, celle-ci sert d'appui à la

nacelle habituelle en osier (|ui porte M.

Santos-Dumont dans toutes ses expériences

et derrière laquelle se trouve un moteur

Levaisscur de 24 chevaux.

I^a longueur de l'appareil, y compris

le gouvernail, est de 10 m ; son envergure

atteint 12 m. La surface portante est de

80 mèire.s carrés. Le poids totnl et de Wà) kilos, auxquels il convient d'ajouter le poids

de M. Santos-Dumont : 50 kilos c'est donc 210 kilos qu'il s'agit do soutenir pendant la

propulsion. G. E.

Santot-Dttinoiit.

Blériots Flieger.

Ehe Blériot daran gehl, die kahnarligcn Schwimmer seines Apparates durch Räder

zu ersetzen, welche ihm erlauben würden,

vom Lande aufzufliegen, hat er erst noch-

mals in Gegenwart der Herren V'oisin,

Archdeacon und anderer auf dem zu seiner

Besitzung in F.nghicn gehörigen See eme
mehrstündige l'robe veranstaltet Nach deicn

günstigem Verlauf glaubt der Kriinder, daß

sein Apparat genn<:eiid Stabilität und (ie-

schwindi^keit besitzt, um jetzt einen Abling

vom Lande aus wagen zu können.

je
Kloinore Mitloilmif^on.

The Wellmann Chicago Record-Herald Polar Expedition.

Im Laufe des Monats August besuchte der Dampfer «Oihonna« mit einer Gesellschaft

Nordland-Reisender u. a. den Virgo-Hafcn auf der Dänen-Insel, der ja jetzt nach Well-

mann benannt werden sull, und von einem Teilnehmer dieser GesellMchaflsreise erhalten

wir einige Angaben. wel(;he teils früher Uerichtetes bestätigen, teils es ergänzen. ') Der

Sland der Arbeiten bringt nicht den Kiiidruck hervor, als ob die Luflreise nach dem Pol

zunäclist bevorstände, und auch dns Eintreten in entscheidende Vorversuche erscheint

noch zweifelhaft. Wellmanns Haus, unter Verwertung von Material aus den Trümmern

v<m Andrees Hauten hergestellt, ist selir prakliscli angele^;!, hat zweifache Wandung,

indem ein Gang den inneren Haum umgibt, was Erhaltung gleiehmäUiger Temperatur

unterstützt. Das Hallonliaus besteht der llnuptsache nach aus zwei schräg gegen einander

gereihten Seilenwänden, die oben durch eine zylindrische ^lewölbte Fläche verbunden

•> Vergl. III. \. M II«» «, 19«, |nif. im und llift y. pap. Mio.

Illuxtr. Ai roiiaiit. Milliil. X Jahrg. 68
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simi. Die Ilauptlmlle ist ca. ô5 m lang, 3ü m hoch und fasl ebensu breit. Der Boden

war damals noch mit ca. 4 Fuß Schnee und Bis bedeckt. Ein buntes Gemisch von

Säurefässern, Kisten mit Eisen. Säcken mit Sägmehl, von Bau- und Maschinenmatcrial

aller Art umgibt Halle tinH Matis-, Mengen von Werkzeugen und Ma*!diinentt'il< n liegen

in den innenräumen. Zurzeit sind .18 Mann, meist Norweger, mit dem Bau- und anderen

Arbeiten and dem Montieren besdiiftigt. Außer Wellroann, der als Unteraehmer im Auftrat

des Herald anzusehen ist, sind anwesend and in ihren Spartt n li-ilend: Major Hersey,

die Vcr* inigten Staaten bezvv. die soc. gettgr. zu Washington als .Meteorologe vertretend,

der englische Ingenieur Liewenlhal, die Aeronauten Gast. Hervieu und I'aul Cotardeau,

erslerer xonäehsl als Führer, beide mit Wellmann aas Paris nachgekommen, dann

J. Smith für die drahtlose Télégraphie. — Die Ausführung des I..uftfahrzeugs erfol^!«>

durch Godard in Paris im aliirctnoim n riacli dfm im fî Hcfl mit^otfiltcn Entwurf. iJer

Ballon ist somit 50 m lang und »ein grüüier Durihniesiier, der aul der Länge nach

vorn liegt, betrügt 16 m. Das ZusammennShen der Stoffbalmen erfolgte auf der Maschine,

wobei zum Nachschieben des schweren Ballonstoffs H Mann tätig waren um! all * N;ililf

mit (iummi überklebt wurden. Cber die Lagen: Seide, ParnjuMimi, Katiun, Kaiit^^chuk

wurde noch eine letzte dünne Gummilage bauptsächlich zum Sciiuiz gt-gen un-

mittelbare Lufteinwirkung und sum GUltten der Anftenhant hinzugegeben. Auch wurde

gelbe Färbung angebracht. Der in 3 Stücken hergestellte Ballon war übrigens noch ver-

packt und soll mit dem »Frilhiof» nach Paris zurück nebst einigen anderen niclit zum

Überwintern geeigneten Dingen. Jedenfalls will man den Kautschukstoff nicht unnötig

langeinwirkender Kftlle aussetxen. Wellmann hat zwar gelegentlich eines BegrHAungsmahles

auf der 'Oihonna- :T«\'iiircrt. er werlf : vii^üeicht» den Aufstieg noch im Septcmhf^r machen,

doch sprach sii h Major Herrey dahin aus, daß dieses <vieUeichl> jedenfalls auf nächstes

Jahr zn verlegen sei, und im übrigen «laufe ja der Nordpol nicht davon». Libeldenkende

wollen in der ganzen Wellmann-Unlemehmung in erster Linie ein ReklamemanOver des

Herald sfbm. drirh ist dit^c Annahmf' an_'isi('l)t=; des bis jetzt Geförderten und der anirrlegten

Gddntillel kaum berechtigt. V»n den verfügbaren H .Millionen sind für den Ballon nebst

Motoren und Zobehttr bis jetzt ca. 'iöOOÜO fr. verausgabt. Bezüglich der Konstroktions-

einzelhciten ist erwähnenswert, daft unter der 16m langen Gondel, die die beiden Schrauben

an den Enden und 'Iii- .S Molore trägt (2 für die Sfhranben und 1 für den Ventilator

des Ualloneta), noch eine zweite kürzere Gondel hängt, die außer dem Benzinvorrat und

Proviant noch die Motorschlitten, das Boot usw. wlhalten soll. Von der sweifelhaften

Brauchbarkeit jener Schlitten sollen Obrigens die Herren selbst fiberzeugt sein, da an-

nShi'md rlnrn" Ki^^fL'irlicii. arif (icnrn '-ic ihre Vor7ü<,;e bewähren könnten, nirhf hfinfîg

genug geboten sein werden. Bezüglich des Schlepptaues scheinen sieb die geteilten

Metnungen nach einer neuen Riditung zusammengefunden zu haben, danach käme ein sehr

glattes Tau aus Stahldraht zur Verwendung mit Schwimmvorrichtung. Es w&rde am
Ende (ca. In Iaiiu'"i eine Rfihn v.mi Sl.ilil/vlinlf^rn trajjen. iVi^ mif nmlegbaren

Stacheln versehen sind, die wieder milteis emt-s zweiten Taues zu bremsender Wirkung

aufgerichtet werden kOnnen. Die frQher aufgetauchte Frage, ob in der 7000 kg Tragkraft

wirklich außer den 4 Mann Besatzung und ca. 20lH) kg Ballast auch noch alles übrige

in der Entwurfsborechnung niclil ."Spezifizierte mitgesf îiafft werden kann, ist ncxh nicht

entscheidend beanlwurtet. Die Überschrift dieser Mitteilungen; «The Wellmann Chic. .. .»

findet sieb nicht nur auf der kloinen Gondel in groAen Lettern, sie bildet auch den

Inhalt eines handlichen Stempels, der allein im Handh ri ich dcs Unternelinii-ns auf»

gedriiikt wird. Möge sicli sein Abdruck auch im nächsten Sommer auf irgend einem

Gegenstand am Nordpol selbst linden!

Inzwischm ist über Hammerfest eine Mitteilung Welimanns bekannt geworden,

wonach er m-iiw Polreise auf nätiistes Jahr vi'rs<'hieb(. Es soll jetzt zunächst die

Ballonhalle. zu deren Aufsttlliing sich 2 Monate als ungenügend erwies< ii liallon. riehst

anderen ScbuLzbauten vollendet, dann sollen noch Verbuche und Beobachtungen an-
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.gestellt werden. Wellmann selbst will im September zurückkeiiren, jetloch einige Leute

in Spitzbergen Immïl Er hilt einen Umbaa der Oondel IQr nötig, die hierxo nach Paria

kommen soll. Für die im Kreise der Expeditionsteilnehmer aufgetaut- hlen Meinungs-

verschiedenheiten dürfte (!t r Anspangspunkt zum Teil in allmählich * i kannten Unzulänglich-

keiten des Materials zu üuclien sein, denn nicht nur die Motorschhlten erwiesen sich

nieht als praktisch verwendbar, auch die Einrichtang für drahtlose Télégraphie in der

Gondel Hli'rt auf große ^Jchwierigkeilen und was wohl das Schwerwiegendste s<-ivt mag.

die Vorrichtungen zur Wasserstoflerzeu^iung liefien eine ganz unjcni'iKf'nfh' l.cislungs-

fiUiigkeit erkennen. Die Vermutung, sei nicht alles su vorher üiierdacht worden, wie

es noch gut innerhalb des Bereiches der Möglichkeit gelegen gewresen wUre, nnd das Auf-

tauchen der Frage der Schuld in den einzelnen Richtungen is( im ^l^chlich erklnilich.

Bis nur weiteres weist Godard, der nur ausführte, was bestellt war, jede Schuld ent-

schieden von sich. K. N.

BallenlUkrt von 8t. Clend wieli Kobnnr. Freitag 3. August, abends 7 Uhr. »lieg

Graf de La Vanlx an Bord des «Aéro-Cluh H» (155()cbm) in Begleitung einer muligen .Sports-

damt-, Fr.Tu Saselman, Australierin, vom Park des Aöro-rhil« .mr Die Fahrt sollte tags

vorher statllinden, wurde wegen Gewitters verschoben, sodal> der Ballon bereits 24 Stunden

gefallt in der Halle gestanden war Der Ballon stieg in guter Hallung anf, schlug Kord-

Oist-Richtnng ein fiber Daminartin. Laon. Charleroi. Dinant, ging «vischcn Kohloiiic und
Cöln über den Hhein nmi nahm hei Tagesanbruch östliche Riflitiin» an. Dio Nru hl war

stürmisch und der nahe/u volle Mond geivährte die schönsten Wuliicnbilder, die de La Vaulx

jenuls gesehen. Ein Gewitter zog vor dem Ballon dahin und als eine Berilhrung mit dem-
selben in Aussicht kam, wurde um 11 l'hr morgens die Landung hei Eisfeld, nüidlirh von

Koburg. vorgenommen. Ks waren somit in Ki Stunden GtiO kin Ltifti^nio mit nn<îf flihrcr

Geschwindigkeit von H) km per Stunde zurückgelegt. Die millleie Fahrlhühe l)etrug

1000 m. Nach Miß MouUon und Mme. Sauniere bat Frau Sagelman die Iftngste Damen- .

Distanzfahrt zurackgclegt. ((kmqu«te de Tair.) K. N.

Had. Sureoiif* Prflsidentin de» Damenknmitees des Aéro-Ctuh de France, hat den

Bengali (600 chin). der am 2:J. August .'j'^ Uhr von SI. Coud aufst cg und nach pracht-

voller Fahrt -.'Oücn .'> Uhr nachm. hei Nt'uiliy ». M. glatt landete, t:cfiihit. Das Vertrauen in

ihrer Sachkenntnis und Erfahrung muß sehr gruf» i>ein, denn ihre liegleileriu bei dieser

ihrer ersten BallonfOhrun?. die SchriftfQhrerin des Komitees, Prftulein Cache, machte bei

dieser Gelegenheit ilm t i^i,- LuHreise. Mad. Surcouf ist die erste Dame, welcher vom
Dirokfion^kfitnitee des Klubs das Föhrerpatenl ert<.'ilt wurde. «L.i T 'ncfiH^te de l'air»

erwartet mit viel Berechtigung von dieser Damenfahrl gute Wirkung bezüglich Aus-

breitung des Interesses an der LuftschifTahrt in weiteren Kreisen. K. N.

Spelterini hat am 27. August mil zwei Begleitern, darunter eine Dame, vom

Gaswerk in Zarîch bei sehr schwacher Lnftbowegung um 10 '/t Uhr vormittags mit

einem von Riedinger in Augsburg gelieferten Ballon von 2300 cbm eme Fahrt aii;:etreten,

die um h Uhr abends rUva ^Vi Kilumeter sfidiWtlirh Zürich in jilatler Landung endete.

Es darfte sich um eine Ëtprubung handeln, welche einige Al|>enfahrten einleiten soll.

Die Maximalhohe wird in «Conqude de Tair» zu 4800 m an^«-;;« hen. K. N.

Die Gleit llutrversnehe auf dem ('hungsplat?!' in dem vom Aëro-Club de France

zu diesem Zweck geniiclclcn Fark in Champlan-Palaisoau werdt.u eifn;; betrieben. Der

nach Chanutes System bei Bieriot et Voisin hergestellte Zweideckenapparat von 18 qm
Oberflacht! \vii <rl unbemannt 20 Kilo, S< iiie Fiiirln ii ohne Schwanzi siml 6 m lang und

1,0 ui breit. K.s .soln inl sii Ii in >^eiiicr llaiidhabiini; eine Art Sport zu entwickeln, was

der Förderung der Sudic nur dienlich tein konnte, im Juni sollen nach Mitteilung der
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«Conquête de 1 air> eine grü(Vcrc Anzahl gut durchgeführter Gleitfluge ohne Material-

beschidigiiiig fftttgefnnden haben. Der bekannte KapiUn Ferber hat dam jangan

Unternehmen einen GleitHagapparat zum Geschenk gemacbL K. K.

Cber da» Luftsrlilff im Erffge veröfTentUcht der englische Waffentediniker Maxim
einen Artikel in der «Daily Mail». Kr bezeichnet darin das Gelingen der deutschen
Ver-^nrh.'. tin kriegsbraurlibare» lenkli.irrs l.nftsihirr horzuslellcn, als sicher bevor-

stehend und stellt mit Bedauern fest, daß Deutschland auf diesem Gebiete die Führung

gelassen wurde. «Wflhrpnd die Engländer aus Mangel an Mitteln und weil ihnen die

Unterstützung und F.rmuti^un<; durch ihre Re^iL-rung fehlte, den Kampf um das LuflschifT

aufu'abcn, ^-ien die Deutschen, dank der tatkraftii;en Fürdenint'. füi- i]< r Kaiser dem
Plane zuwende, eifrig am Werke, daä Problem zu lösen. Die deutsche Regierung spare

kein Geld, um alle technischen und wissenschaftlichen Krftfle dem Streben nach Ge-

winnung des Nalurgebeimnisses, das den Bau eines lenkbaren LnfisrlnfTi .s ermöglichen

werde, dienstbar zu ti^rif-lien. Oer Uesitz der ri rlit ri Lösung des Problems würde

Deutschland zum UDbesciiränkten Herrn der \\\<it machen.

Der Luftballon 1783.

Kincm von Th. Renaud im «Ababund> in s?trabburg gehaltenen Vortrag Uber «Kme

DeuliK-he Frauenzeitung 1782—92* entnehmen wir über den Luftballon folgende launige

ÄuGerungen: Im Septemberhefl 17HS neuntes <Staek> (denn so werden die einzelnen

Ui 'U' t,"'nannl) findet .sich, ganz lustig zu Ic>i n. ler -niii f ririo- Fr.menziiiirn^^rs» über

die neuerfundene Maschine, durch die ntan sich in die Luft erheben kann. Er sei hier

wörtlich wiedergegeben:

Strafibnrg, doi 18. September 1788.

' Ta, jn. ?o i«t i'^. riH irii' Wrrlhesle 1 so ist kein Ort in der Welt wie Prxris-. Da

wird alles erfunden, da kann man alles machen. Nichts ist weder zu groH, noch zu

•chwer« was dt« Pariser nicht kßnnten. Weldi* allerliebste Farben schiken Sie (sie) uns

«u — CullOr de Merthoa, Bu de Pari und dergleichen! Und denke nur, was jetzt da

ein'T r'rftinrli n hril — eine Ma"'f*htne mit flor man sich in die Luft erliebrn knnn. Da«?

muß herrlich seyn, so eine Reise in diu Luft hinauf zu maciien, und da unser .^tralU)urg

das zweite Paris ist und auch alles liebt, was loriis ist und zur Luft gi-horen ma;;, so

wird man gewiß die Erfindung bei uns bahl nachtnachen, und statt des großen Kuriers,

der ".vöolienllich auf der j'fntn]>.'n Ful-' n.u Ii I'at is f.nnl. wivl tu m einen jiroßen Ijift-

kuner etapliron. Das mag eme Kn ude seyn, w(.'nn man über die schönen, großen Slüdtc

Nanzig, Lüneville, Mez, Rheims etc. so hinschwebt und die ^nnze Schainpannie unter

seinen Füßen sieht. — Gewiß kömmt dann einer auf die Krlindung, -Luftiiaeres an-

zustellen. Da fahrt man *pn7i"ren. inarht sich i>l)en in den Lüften Komplimente aus

der Kutsche — und wenn man da am Sonnlag mit seiner Fiacre gerade über dem
Conlade still hSlt und herunter sieht — was muß das fttr ein Vergnfigen seyn, wenn
man die Men;;c von I..euten unter sich spazieren sieht — wie sie auf dem C.ontade sich

(Irrin^ren, nnd fast die Rip[)en t'iiistoßen — wie"s da in ganzen Sf liaarrii (i!ilii>r/l« ht,

von der Ruprechtüau, von Schilkheim, von dem Wasserzoll, vom ächnakenloch, vom
Brflckenzoll — von allen Seiten her — wie die jungen l&ftigen Herren nach uns herauf

lorgttieren, und wir, als wahre höhere Gottheilen, von oben auf sie herabsehen! — Was
aber am artigsten und erwünsehUsten seyn wird: Wenn unser (ieliehter entfernt ist —
sollte er gleich jenseits dos Waßgaus oder Schwarzwalds seyn — dann sind die Gebürge

nicht mehr Gcbür;;« fOr uns. Wir schwingen uns in die LQfte hinauf, sehen nach den

Gegenden bin, ilt r Liebling unseres Herzens weilt, bestellen ihn, daß er um die

neinlirhe Zeit entweder .sieh auch in eine Luftinaseliinc sezen n ît r wenigstens auf einen

Kirchturm uder Berg be^eiicn solle, damit wir e.nander sehen und vielleicht gar durch

Digitized by Google
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Zeichen reden und uns gegenseitige KüHm' zuwcrfi-n können! So schwindet der weiteste
Rnuni fär uns durch diese vnrtroniic'u' E; liii.in i:.' ! — O dris muft ein hcrrliclier Mann
seyn — der Herr Mangullie! Wollen wir nicht cmc KoUekle machen, daß man ihm eine

Bildsftule errichtet? Gewis, alle Verliebten geben gerne etwas dazu. — Die schönsten
Fraucn/.immor in Paris süllten eine fcicrlicho i'roceflion ZU ihm anateilen, und jede ihm
den wärmsten, herzlich-^'m K';I'> aufdrücki n Wenn er, oder ein anrli i cr ;:n)!'rr N -ist

in Fariü, jetzt nur noch so grolie Fernglaßor erfände, daß man einander auf hundert
Standen weit steht, wie wenn man swanzig Schritte von einander «itfernt wire, — nnd
solche Sprachrohre verferligle, durch die man »ich ordonllich auf hundert Standen Wegs
bespr^-oluMi k'mnte! Aber d-xfi mtiOlen die Spruchndire die Ei-jonschaft îiabi n. <\^^

niemand dasjenige, was geredet wird, horte, als nur die l'ersoncu, die es hören sullen.

Cewifl hOren oder lesen wir bald auch von diesen Erfindun^en — und sobald ich das
erste Wort davon vernehme, wird das Vergnflgen haben, dir eilende Naclirichl davon
to geben deine \vrihn> Ficnnflin

Die am Montag den 2."i. September abgehaltene 2."»H. Vcreinsvcrsammlung des

<Berliner Vrreins für Luftschiffaii rt In /nnti rn'f Hekannlgabo des Pntgramms

für das 2;>jähnge Stiftungsfest des Vereins am 10.— 14. Okiober. Daran schloß sidi der

Bericht des Schatzmeisters Ober den Voranschlag fQr dies Fest, der die Zustimmung der

Versammlung fand. Neu auri;en(nninen wunieti IH .Mitglieder. .\n dem Wettbouerb am
Sonntag den 1 î nicti'»h»>r wird der Verein mit wenigsten« iln i seiner Ballons feilnehmen.

Den ()00 cbni liaitcnden Ballon <Ern:>t> wird Dr. Itiolvelmann fültren, die liKK) cbm
haltenden Ballons «Bezold» und «Helmholtz» Hauptmann v. Kehler und Dr. Elias. Die

Beteiligung des Ballons «Süring» bleibt vorbehalten. :Seit dem letzten Bericht über

Vereinsfahrl> II. <}. i '.. il 23. .Mat. haben bis zum 22. .September, wie Leutnant Gcerdtz

berichlcle, im ganzen 27 Kieifahrlen slatigt.funden ; niiinlich 8 Normal-, 17 Sunder- und

2 GeschlRsfahrten, letztere im (nieresse der von Geh. Rat Miethe betriebenen Versnche

von Farben[ihofograpbie aus dem Ballon, ô Fahrten waren Nachtfahrten, 12 mal war

der WasserslolTbailon • Krnst • beleiligl, 7 mal « lleliiihollz >. fi mal «Bezold-^. 2 mal

«Süring». Nur 13 Aufstiege erfolglen von Bcrlin-Gharluttuuburg aus, 10 von Itillerfeld,

je einer von Magdeburg, Hannover, Breslau und Oldenburg ans. Im Durclischnitt wurden

pro Ballonfahrt IS.") km zuriickgelc;'! ( iter 5- t'abrti'n wurden von den anwesenden

BallonfiUir«!ü Sonderberichle erstattet: Mit dem Ballon «l'inst» stieg Prof. Dr. Poschel

am ü. .Inni nachts V»ll L'lir von Bilteifold auf. Der Wind webte konstant aus N.tJ.,

sodaß die Fahrt die Richtung Ober Halle and den Thüringer Wald nahm. Es war eine

wundervolle Volliiioiid.snafht. Im ilämtiiernden Morgen sah man die Täler des Thüringer

Waldes nocli von «lichten Nebeln erfüllt, w.ilirend die tÜpIVI schon vom Schein der

Morgenröte u;eLioffen waren. Uber Ohrdruf hinwegfahrend, war man Zeuge einer Fcucrs-

brunsl, und weiter ging es Uber den Rennsteig, die Werr», die hohe Röhn, den Spessart

bis an den Main a^ge^ichts von .Asrliaflonhurg. Hier ereignete sich die schon oft

beobaclitele Fis<lieiiiun;î wieder: Der l-'lul> bannte den Ballon in seine Nähe und ließ

ihn nicht hinüber. Längcie Zeil folgte der Ballon dem Lauf des Plusses, endlich Uber-

wand er dessen EinfluÛ, und weiter ging es nach Südwest, Aber die Fluren des Gro5-

Katharina Salome (jugcnmußin.»

Âeronautisehe Voreine und Begebenheiten.

Berliner Verein Wr Luftsobiffahrt.
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herxugliitns IIes.sen, die Bergstraße, den Odenwald, zum Rhein, der einen so inachligen

Bindruek hervorrief, daß man eine Cberachwenuniing vor «eh zu sehen glaubte. Am
Rhein wiederhoUe sich die Erfahrung wie am Main. Der Rali^m folgte längere Zeil dem
Stromlauf aufvvärls bis Worms, endlich war man auf dem linken nbeinurcr vhc-r der

gesegneten Pfalz, viele bochberühmte Weinurte kreuzend, Ueiilcshcnn, diu Ihirdl usw.

Doch welcher aufTallende Wechsel der Szenerie t Eben noch angeeichle des machtigen

Rheinstromes über emer Landschaft proüen Sliles und weifer AusMi« kr. Jetzt über einem

Gebirge von zahllosen kleinen Kuppen, erfüllt von vielen StUdlehen, Tälchen und kleinen

Flußläufen, alles klein und vcihällnismätiig zierlich im Vergleich zu den großen Linien

des Rheinihals. Lothringen nflher kommend, kreuzte der Ballon aus dem Feldzuge vom

1870 rühmliili hckannte Gr'^pnffrn nn doi S.nir, Saarbrücken, St. Johann. Inzwischen

hatte sich der « Ernst » langsam bis zu 29(JO m gehoben und zeigte sich bereit, noch viel

weiter zu Uicgcn. Bei der Nähe der franzosi^^chcn Grenze wurde indessen die Landung

besdilossen. Sie erfolgte normal am Abhänge eines Hagels auf einer abgemihten Wiese,

nicht nllztiffin von dem S[iichori'r H<'i(];i\ I's war 1 l'tir narlimillags. zurückgelest

war eine Kntfernung von 630 km mit emer llurchschniltsgt'schwindijrkeil von H<» km in

der Stunde. Teilnehmer an der Fahrt waren außer dorn Ballonführer die Herren Hechts-

anwalt Dr. Reichel und Fabrikbesitzer Cassierer. — Ziemlich verschieden von der vor-

beschriebenen gestaltete »i< h eine /wetlt» von rlfti'iplhen Herren unter Her f;1eif hf n Leitung

von Bitlerfeld au» am 4, August um 10*' L'hr unternommene Nachtfahrt. Auch diesmal

schien der Vothnond vom ziemlich klaren Himmel ; allein der Wind wehte von Westen

und ließ belQrchten, auf den unruhigen Boden von Rußland verschlagen zu werden.

Doch zunäf^t'sf lirT «^ich die Fahrt S'hr «r1 nn nn nni man pcnof. dfn seltenen Anblick

eine» Ballon-Spiegclbtldes in den vom Monde bc!>riii(>ncncn 2s'cbelwolkeu. Etwa« blasser

als am Tage, aber prlehtig glänzend und farbig umrandet erschien diese Mondaureol«

l^eichwohl. Die Sorge, nach l^ul^land getrieben zu werden, schien von den Luflsebiffem

jrf'TUitnmen, als man nl>t ili;ilb vm Grimlirr;: tvinc .\îif!prung der Windrichtung ?.vi

beobachten glaubte. Der Balhm trieb auf Xeusalz, Ilog hier in liurzea Zwischenräumen

dreimal fiber die Oder und schien eine Richtung auf Galizien ndmten zu wollen, die

HoRhung nahe le^<'n>l, in der hohen Tatra landen zu können. I ber Steinau und Wohtau
hinwogscliwclicnd. ^.'lautite man srliiiti sein-r Sinlic u'l-wiT zu srin. ;ils sifli Wolken von

allen Seiten türmten und m kurzer Zeit der Ballon steh m emem Kessel von eigenartiger

Schönheit eingeschlossen fand. Unter ihm tobten Gewitter, man bSrte den Donner, sah

indessen keine Blitze, wohl aber die Wolken von oben prächtig Leiouchtet. Das

Schlimmste war. dnt^ mnn in den Wolken die üri' n'iinuiu' verlor. Als die Lrdc u it h^r

sichtbar wurde, glaubte man Öls zu erkennen. In der Fahrlrirhlung türmten sich neue

Wolken; es wurde versucht, über sie hinwegzuspringen, allein vergeblidi stieg man bis

SiOO m, die Wolke blieb unübcrsteigbar. Doch nach kniz-^r Zeit löste sie sich auf und

man sah wii-der die Erde. < Die russische Grenze, > rief einer iK-r Begleiter, und f(ir\v;\hr,

es gehörte nur wenig Beobachtung dazu, um an dem Zustande der Straßen und mit

Binmen bepflanzten Chausseen, dem Aussehen von Wald und Feld, der anders

beschaffenen Rebauiing diesseits und jenseds einen grol'^en, in die Augen fallenden

Unterst Iii.d zu erkennen. Bald wurde auch der Grenzfluß Prusna j.'< v«»i,fn und die \ähe

einer tlauptliniu von Warscliau her koiistatierL Ais man dann die Bahnlinie auch

wirklieh sah, wurde nachmittags 13«> Uhr der Abstieg beschlossen. Er erfolgte glatt,

dei' Korb wühlte sich in den Sand, bald kamen Landleute herbei und legten kraflig und

sehr geschickt Han l an. O! Ii rh keiner der Lnfh* 'Üler ein Wort polnisch verstand,

wußte man sich durch das ausgezeichnete liiirsbucitioin mit den Leuten dahin zu ver-

sündigen, daß ein zweispSnniger Leiterwagen herbeigeholt werde. Auf demselben wurde

dann — nachdem man bis zn seinem EintrefTi-n noch einen heftigen fiewitlerregt-n erduldet,

gegin den man sich vergeblich im Korbe zu .schützen vcrsutlite, tier gerannnt voll pol-

mscher Kinder saß — eine entsetzliche à slündige Fahrt über Stock und Stein nach
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der ndchätcQ BabnsUition Novo Radonck gcmachJ und von hier über aosnowice die

Heiinreise angelMten. Die Lnnschîffer sind voll Anerkennaog Ober die ibnen in Rußland

von allen Sailen zuUmI gewordene aufmt>rksame und gute Behandlung. Obgleich sie

oline ivd'- Li gilirnation waren, galten ihre Vercinskarlen als genii^enile I-ogitimation und

der Uouvcrneur von Petnkau, an den lelephoniert worden war, gab ohne Zugern die

erbetene Erlaubnis zur RUckkebr und tum BallonrQeklransport Uber Soenowice, das nuui

gewühlt hatte. Die zurückgelegte Enlfernung war bt i rlieser Fahrt 070 km, die Ge-

schwindigkeit pro Stunde il km. Professor Pusehel gal) /imi Schluß seines beifällig

aufgenommenen Berichtes seiner Genugtuung beredten Ausdruck, daü der Verein ihm

und andern Mitgliedern die Möglicbkeit solcher Genilne biete» die fro0e Eibolung fUr

Körper. Geist und Herz brächten und Ober die Sorgen und den Kleinkram des alUAg-

iichen I.ebens erhöbcm.

Von entsprechend geringerer Ausdelmung war eine Fahrt, die Dr. Elias mit seiner

Frau, deren Mutier und Herrn A. Radetzky mit den Ballon cHefanholtz» am 19. Juli

unternahm. Der Aufstieg erfolgte um 1) Uhr vormittags, nachdem kurz vorher ein sînrkrs

Gewiti»»r niedergegangen war. Das hatte die wunderliche Folge, daö die Luftschitler

genötigt waren, eine Zeitlang bei hellem Sonnenschein im Korbe die Kcgcnscbirme auf"

snspannen, weil das von der BallonhiUle aufgesogene Wasser herabtropfte. Die Landung

erfolgte, nachdem der Ballon über Freicnwalde und Soldin gcflugen war, um 2 IJlir bei

Deutsch-Krone nicht so glatt, als es hei der Damenbegleitung wünschenswert gewesen

wSre. Man landete nämlich gleich hinter einem Walde in einer Schonung, in der das

Sdilepptan einhakte, sodafi der Kort», ehe er zur Ruhe kam, mehrfach aufschlug. Die

Lnff--< hifTi f bnMi n .schließlich NoL rinon Wagen aufzutreiben. Die ^nrürkfrelr^fo Knt-

fernung war km, Stundengeschwindigkeit 36 km, hüclist erreichte Hohe lüü() m.

Eine zweite, am 31. August im Ballon «SQring» dmvh Dr. Elias unternommene Fahrt,

an der noch 3 Herren teilnahmen, war von so geringem Winde hegleitet, daß man erst

einfti urif) später no<h einen zweiten TiMÏni^limf^r aussetzen muHte. Dii- Landung erfolgte,

nachdem der Baiion, um 2 Insassen erleichtert, noch 2500 m Höhe ei-reichle, nach

2 Stunden in der HUio von AngermSnde.

Bis zur Weltfahrt am 14. Oktober sollen nunmehr keine weiteren Vereinsfahrten

rrfol'^'pn. wril tnnn sit ii nicht Her Möglichkeit aussetzen Will, SU der festgesetzten Be-

teiligung etwas ändern zu müssen. A. i\

Der « Aùronaulique Club de France» hat seine Statuts et Règlements in

handlicher Taachenheltform versendet. In kurzer, genauer Fassung sind in den Satzungen

Zweck und Zusammensetzung, Verwaltung und G(>.sch.'iflsfUhrung dargelegt. Vorausbeslim-

mun-^' iihrr f-vf-ntnolle Aullijsun;.' -ji Vien utnl rrnf iln- Si imln i . -l immungen für dm inneren

Betneb verwiesen. Die «UégU ments» bcslimmen den Dienst der Rektionen fur Kunslllug,

Wetterkunde, Photographie, Schießen, Retsesport. Es ist Bildung von Kommissionen

nach Redarf (ür verschiedene Zwecke vorgesehen, die Ausgabe der Ver<'>ITenllichungen

im «Aéronaiili<|ue» he.spruchen, die Zuhl'ing'iani.'elcgenhi'iten und einschlägigen Vrrpflirh-

tungen festgelegt, wobei u. a. das Klub/.eichen für alle Mitglieder als unumgänglich

bezeichnet ist, BezQglich des Fahrcrzengnisscs ist hervorgehoben, daß das Direklions-

komitee es an hervorragende Mitglieder unter den näher erörterten Bedingungen erteilen

kann, W4>hl um eine Verplluhlung hierzu abzuweisen. Bei Fe.ststcllun-; der Ansprüche

und VerpÜiclilungca bezüglich Beteiligung an Fahrten ist allen irgend voraussichtlichen

Zweifeln begegnet, auch was Material, Führer, Zahl der Mitfahrenden (einer auf 300 cbm),

Gaspreis, Teilnahme von Niditinilirliedern. Fahrten außer der Ueihcnfolgo usw. helrilTt,

ist vorgesr' i u. Für die <h-<: G 'sellsohafl anfrehörigen D.mien ist ein ei',;enos Damon-

kumilcc mit besitiiumtem Wirkungskreis eingesetzt. Im Ivlub ist cijic eigene Vorbereitungs-

Aéronautique Club de France.
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schule für junge Leute im leUten Uienstjahr zur Ausbildung für den mililärischeil Luft-

Bchifferdienst eingerichtet, um sie tta das Examen vor der militSrischen SpezialkoinnitBsioii

vorzobereiton. Der Unterricht beginnt im November und dauert bis zum Zuaammcntrilt

dieser Kimiinissiiiii lu einem Anhani' i>t flcn Offi/iorrn timl im Ofliziersrang stehenden

Armeeangeliüngcn die Zugehörigkeil zum Klub nach Wunsch zugesichert. Ballonführer

des Klubs, welche den aktiven MiUtftcdienst erledigt liaben nnd sich fUr die Führang

von Baitons eingeschlossenei- Festungen anmelden wollen, haben dies auf dem RekruUemnga»

bureau zu tun. Ihre L'rüfung zur Erlangung der Berechtigung wird alljlbrlich anberaumt

(dieses Jahr iui April).

Von den Sekttonen hat jene fQr den Xunslflug einen Chanutcapparat zur Verfügung.

Im Programm der Sektion für Meleondoijie ist u. a. auch schon Wettervorhersagen auf-

jrmomrnrn, in jenem der phütO!»rapliischen .Sekliim aucli A»s--Irlliinjr('n Die Sektion für

Schießen nimmt den stödlischeu Schier^plalz und die roihtürisclien 5chic(Sstände in Aus-

sicht, jene fOr Reisesport außer Ausflügen pp. den Besuch von Ausstellungen und Lutt-

schüTahrtsplälzcn. Es besteht übrigens noch eine bestmder*- Spoiiskoinmission am Sitze

des Klühs, welcher die lî-';;i l!iti; il r l'.ilirten, der WetHx an Ijc . Aufslelhing von Sach-

vci-stiindigen, AnerkenuuQg von liekords und sportliche Kntscheidungen zustehen. Auch

ein« Zusammenstellung der 190& und 1906 gegebenen Ehrenmedaillen des Klubs, eine

Angabe Uber Inhalt und Benützung der Ribliuthek, ebenso eine Cbersichl der 1^00— liHH>

stattgehabten Vers uiituhin'jfn und der hierbei I Ui^ f!i>\vesenen Herren nnfl dw 1H*>t)

—

VM)b

stattgehabten Fahrten von Rlubmitgiiedern ist gegeben, woran sich emo kurze vom
1. Dezember 1897 bis 90. September 1906 lanfendo Abgleiebung der Geldmittel anreiht.

Zum Schluß ist •l'AérunauliqU(*> als Organ des Khibs empfohlen und sind aoch die

Preise für die verseliiedenen Klubabzeichen, sowie für die Kluliin.itki n milijrlf'ilt. Adresse

für Anfragen und Mitteilungen ist; M. äauniere, Architecte, FresKi.-tondaieiu- de «l'A. C.

d. P>, 89 Rue Chevallier, à Levallois-Perret (Téléph. Levallois 190). K. N.

Aero Club of America.

Oer ungeitiein rührige Verein veranstaltet in Verbindung nnt dem amerikanischen

Automobilklub itr; rirand (Zentral Palace in New-York vom 1. bis 8. Hezfriiber wiederum

eine Ausstellung, die Galluns, Instrumente, Motoren, l'iiutugramme, Literatur usw. umfaßt.

Gleichzeitig werden auch eine Anzahl Kraftwagen »nr VorFühraog gelangen. S.

ßibliogjai)lii(i und Lilciatiii'bcriclit.

Kataletr RlMÜng^r.

Die Hullonfabrik von Au<:iist Riedinger in .^ugsliurg bat einen uinfaugreiehen

Katalftg lierauHgegeben. Aus ilein reielien Inhalt, der neben dem unterrichtenden Text

eine auterordenlliche Zahl von liilderu, Tafeln, Diagruinmen usw. bietet, seien die

Kapitel aber Wahl und Hehandlung der Ballonstofle und die Dbcrsicht Ober die Arten

der von der Kirma hergestellten Ballons hier besutideris gi ii.mnt. Auch dem lenkbaren

Mütorballon Par.seval und den von der Firma zu l)e/iehenden Apparaten zur Wasser-

stoffe rzeiigung. wie solche auch der .'•eliwedischcn Marine geliefert wurden, werdeu ent-

sprechende reich illustrierte Abhandlungen gewidmet. Leider verbietet uns der Raum-
iiiaiij;el, auf diex- wertvolle PohlikatidU. die wegtu ihrer Zuverläs-i^^keil und der

Ueiehhaltigkctl de» Inhalt!» ein Handbuch genannt werden könnte, näher einzugeheu.
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Das r,aii/c gibt einen sprechenden Begriff von dem Aufschwung, >î''n die Firma

genommen bat und ist nach innerer wie äußerer Ausstattung des woUbekamUcu Namens
würdig. S.

Bulletin d«» tiohweixer-Aenikiab.

BekMintHeh rObrt ea lich audi in der Schweiz mflchtig in Sachen des Luflsports,

fanz bcs(»nders in Bern ond Zürich. Auch ein Widerhall ist die unter obigem Titel be-

^riiiidi tc Z»'it«fhrin. fli-rcn orstc Xummrr. Jahrgang I IffWOT. dat. '11. August in unseren

lländen ist. Die Redaktumi>kummissiun setzt sich aus den Herren Dr. Farner, Bern,

und Haaptmann Sehmid, rjiUlon. für don deuischen Teil ; Hiuplmann Schmid, Chillon»

und Prof. .\lph. Rernoud, (Jenf, für den französischen Teil, zusammen. Das Bureau

d* r Redaktion ist 'un i'M Rudolf, Bern, Hinchgmben 9, die Administration: Hallor'sche

Buchdruckerei in Bern.

In der Einfährung richtet die jiing(> Pubtikation einen warmen Appell betreib

Mitarbeitenichaft an die Ofllxiere, Professoren, Meteorologen. Ingenieure und Sporlsmänner,

während sie den Poeten von vvrnlnn in die atmos[d»jirisehe Exislcn/ln i ifbtigiing mit

den Worten abspricht «nur die Uichter sollen uns vom Leibe bleiben». Wo aber würen

diese BiQten der Menschheit besser in ihrem Etemenl, als gerade bei dem Weben und

Schweben in lichten Höhen, weit Ober dem irdischen Jammertal ? Sie. die berufensten

Interpreten des Xichtpru3ai<td,, n ond Nii lilpliili^tWlsen, sie sollten die LuftschifTahrt

nicht feiern dürfen? Wir wünsclien dem «Bullelin> jede Prosperität, hoffen aber auch

von ihm, daß es sich betreffs der Dichter mit der Zeit milderen Regungen zugänglich erweist.

Qjis Heft enlhmt no<-h «Notes sur l'emploi des baUons militaires» von C.harannes,

eine Zusammenstellung und einen f?<Ti(dif üh. i- dir /fli ic lu i Fahrten 190(» von F. Mi «sner

und IL V. Ilugelberg, suwie eine Würdigung des »ich mehr und mehr einbürgernden, von

A. de Quervain konstruierten und von Bosch in Straßbüig gelieferten Ballontheodoltten.

Die ebenfalls veröffentlichte Mitgliederliste des Klubs weist 162 Nam«i auf. S.

ijher diLs iusuiefUHMi von Be^trierbitlluiidiu^rainnieu vcrüfTent licht K. v. Bassns
in Band II, Hefi 2 der von R. Aßmann und H. Hergcsell herausgegebenen «BeitrSge s»r

Fhfflik der freien .\)mospähre> einen Auts^tt/. auf dessen Inhalt wtr nach Abschluß des

Jahrgangs bei der (iesamtbcsprectiung noch zurückkommen werden. S.

Elmar BosentJial: ^terfc« Bfgm in Ht. Petenbnrg* ßullelin de TAcadimie

lm|)^riale des Sciences de St. -Petersburg, t. XXIII, No. 4t «t 6) ist in deutscher Sprache

auch als Sonderdruck erschienen. S.

Nachrichten.

D«r dritt« internationale aaronautisofae KongraB

findet vom 22. bis 28. Oktober in Mailand unter des Herzogs von Aosta

Patronat statt. Die vor nicht langer Zeit ergangenen offiziellen Einladungen

sind vom Vizepräsidenten L. P. Cailletet, Mitglied des Instituts, unterzeichnet

und nennen n. a. folgende Vorträge über fundatneiitale Themata :

1. La manœuvre verticale des Aérostats, par M. 1p Capitaine Voyer.

2. Les liallons dirigeabl* ~, par M. le r/im:ii;uid;uit 1*. Henard.

.S. L nydr'n'("ne, par M. le Lieutenant- Colonel Espilallicr.

lllnatr. Aeronaut. MiUoil. X. Jaitrg. ^
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i. La résistance de l'air, par M. Rodolphe Soreau.

5. Les Hélices et autres propulseurs, par M. Drzewiecki.

6. E'état actuel de l'aviation, par N.

Wir werden nach der Tagung einen eingehenderen Bericht über die-

selbe verolTentlichen. S.

Die Medaille der „Illustrierten aeronautischen Mitteilungen".

Wir sind in der Lage, nunmehr die in Heft Nr. 9 bereits erwähnte

Medaille hiermit bildlich allen unseren Lesern bekannt zu geben.

Die Konferenz der Fédération aéronauti(jue Internationale hat die

Medaille angenommen und wird alljährlich den Satzungen gcmäii eine be-

stimmte Anzahl derselben austeilen. A

La Coupe Gordon-Bennett.

Dans sa srancc du II oclobre, la Commission Sporlive de l'Ai'To-f'.liib de France,

réunie aii sit'go, 84, Faubourg SainC-Honoré, a homologué les résuitafs de la Coupe Aéro-

nautique Gordon-lknmctt, disputée pour la première fuis, le HO septembre 1906 à Paris.

Le classement officiel est le suivant; 1"^ Frank V. Lahm (Amérique) allerrie Robin

Hood Bay à 15 milles au nord de Scarborough (Angleterre), distance parcourue C>47 kilo-

mètres '.W métrés; 2" Alfred Vonwillcr (Italie); H» C. S. Rolls (Angleterre); i" comte de

la Vaulx (France); 6« Kindelan (F.spagnei; (î« Jacques Halsan (France); 7« Huntington

(Angleterre); 8" Herrera (Espagne); 9e v. Abcrcron (Allemagne); JO* comte de Castillon

de Saint-Victor (France). F. II. Butler (Angleterre), de Salamanca (Espagne); IH« v. Hcwald

(Allemagne); 14^ A. Santos-Dumont (Amérique), Van den Driseche (Belgique i; 16« Ing.

Scherle (Allemagne).

Après la proclamation do ces résultats, l'Aéro-Club de France a immédiatement

câblé à l'Aéro-Club d'Améri<jue, à New-York, son défi pour la Coupe Gordon-Bennett

do 1907, en engageant ferme trois ballons français dont les champions seront désignés
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ultérieurement; U France sera done première lnë£Hte ' pour la grando épremro int«>
nationale de Tannée procbaine. Aéro^lob de Fiance.

Mailänder Ausstellung.

Die Continonlal-Gauulchouc- und Gutta-Percha-tlompagnie, Han-
nover, erhielt far ifate Ballonstoffe, .dif zur .Henlelliuig von Luftballon« fOr alle

Zwprko intrrnationalen Ruf genießen, auf der liaiUnder Ausstellung die höchste
Auszeichnung, den Grand Prix.

Ffttent- nntf MrAneliimiistemluMi In der Lnftechiffahrt.

DevteeiM Beleh.

Gebrauchsmuster:
KL 77h. HufO Böhine^ Cliurluttt-nhurg. Tcstalozzistraße 92 a. — Motorflngapparat dadurch

gekennzeichnet, daß «he Ft>rtbcwegungs- und Steui rftrichtm in schräger, gewölbter

Lage am festen Gerippe einer drachennirmigen, wa^serstcheren dondel befestigt

sind und durdi Motorkraft angetrieben werden. 284819.

Dstenraich«

Aus;,r<.]ßg( am 15. Juli 1900, erteilt am 1. November 1900.

Kl. 77. F<>rdinuiid Gnif t. Zeppelin, Generalleutnant in Stuttgart. — Luftfahrzeug
mit mehreren getrennt von einander angeordneten Triebwerken:
Mehrere Triebwerke, von ifanen jedes neben dem Tragkürper angeordnete Propeller-

schrauben betätigt, sind an den Tragkörper darart verteilt angehSngt, dafi in jedem
zu einem Trieliwciko '^'chtiri^ri^n Abschnitte don Tra^kOrprrs sich Auftrieb und

Schwerkraft das Gleichgewicht halten. In einzelnen,Abteilungen des Tragkürpers

sind besondere Hanövriergasbfillen angeordnet, ans denen das Gas nach Bedarf

ausgelassen werden kann. An einem verschiebbaren Flascbenzuge hfingt ein Lauf*

gewicht, initfol^j wrlrfiem <lip Arlisc âi-^ Tragkr"r|n>rs in ^'cwün^rlifrr T.a;!^ rrhallcn

wird. AustiUirungstorm, bei welcher statt des Laufgewichtes verschiebbare bchlepp-

taue angeordnet sind. Mehrere Luftfahrzeuge können beweglich mit einander ver^

bunden werden und werden die einzelnen Zwischenrftume dann durch dehnbare

ntllk'n übei<!r«kt. P.it. Nr. 28:U

Ausgelegt am 1. September 190C, Einspruchsfrist bis 1. November 1906.

n. 42e. Carl Zelm, Firma in Jena. — Einrichtung an Fernrohren zuni Messen
des Winkels, den die Visierlinio nach dem benachbarten Punkt mit
ilor Lntl^nip orler dem nia gnet is ( Ii < n Meridian bildet: Die Kreisskala

ist auf durchsichtigem Material aufgebracht und geht unmittelbar durch das Ge-

sichtsfeld des Fernrohres.

Ans^'oh'^'t am 15. .September 190(5, Einspruchsfrist bis 15. November 1900.

Kl. *7d. Adolf Nitsch., Regenschori in Freud, nnial (f hterr.-Schles.i. — An t m Ii svor-

richtung, insbesondere für Flugmaschincn mit zwei KraftwcUcn: Die

Fußtritte sind mit den Antriebs-Gesperrädern durch einen einzigen Seil- oder

Keltenzuj; derart verbunden, daß das Seil, die Kette (»der dergleichen von dem
eini II Fuf^tritt <il i r das (Ii >; m i îldi ri aai der zweiten Welle zum anderen Fußtritt

gelithrt wird, wobei der Zug zwischen jedem der genannten liäderpaare durch

eine Zwischenrolle eine Richtungsumkehr erfährt

Ausgelegt am 1&. Oktober 1906, Einspruchsfrist bis 15. Dezember 1906.

KL 77d. Carl Dtppel, Wemköfer in Flensburg (Schleswig-Holstein). Steuervorrichtung
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fttr Lußscbiffe: Vor dem Steuer sind zwei zur Aehee des Steoera parallele, nutth

dem Steuer hin zuaamincnlaufonde Windzuführungsiläcbein und zwischen dieaen

lotzItTcn in <:< < iumptrn Alistünden voneioaader mehrere zur Achae des Steuere

senkrecblc LeiUJüchcn angeordnet.

D. R. Gehranrhsinuster.

KL 77k. Karl Ociatbaeri Langenau, Württemberg. — Lenkbares Luftscbiil^ gekena-

zeichnet durch zwei um einen Banon drehbare, gegeneinander Tentellbare Rahmen,
wovon jeder mit Magneten aosgerflatet ist, die eine am anderen Bahnen be-

festigte Biaenplatte anziehen.

Personalia.

T. Wemebarff Generalleutnant und Inspekteur der Verkehret nippen, wurde too

Seiner Majestät dem Kaiser der Charakter als General der Infanterie verliehen.

Hauptmann a. D. Chr. tob Krofh, ßerlin Reinickendorf-West, Scbamwebavatrafie 140,

hat sieh mit Frftolein Helene Oieterle aus Augsburg verheiratet.

Y. lirngy Oberst twd Kommandeur im Kgl. bayr. 1. Leib-Infantorie-Regiment, der

ehomalipo Kommandeur der bayerisch#»n r.uffRrhifTcr-Abtcilung, wurde ZUTO QeneraUn4\jor

und Kommandeur der Kg), bayr. 1. Infanterie-Brigade ernannt.

T. Besser, Obentieutnant und Komnaadeur des LuRsdiiffieivBatailkiis, warde nia

(MMTBÜentnant beim Stabe in das Infanterie-Hegiment Nr. 78 versetzt.

Oro«^, Hauptmann und Lehrer im LuftschifTer-Rataillon. wurde Unter Beförderoog

zum Major zum Kommandeur des LuftschifTer-Bataillons ernannt.

T. Tsehadi, Uauplmami und Lehrer im Luftscbiffer-Bataillon, als HUitâr-Âttaché

zur Gesandtschaft nach Marokko kommandiert

Mit Personalverordnungsblatt vom 28. Juli 1906 wurde die Annahme und zum
Tragen frorndfi- Orden Ix willipt : k. und k. Oberstlcntnant Johann StarCorif, Komman-
dant der k. und k. militär-aeronaulischen Anstalt, das Kommandeurkreuz des kgl. rumä-

niseben Ordens «Krone von Bumftnten» ; Hauptmann Gcorir 8fhrim^ Edler von Schrimpf-

hof, der k. und k. militttr-aeronautischen Anstalt daa Offi/.ierkrcuz des rumtnischen

Ordens «Krono von Rtim.'inicnf : Oberlpufnant Emauuel <{uolkii der inilitflr-aeronau-

tiscben Anstalt das Uitlorkreuz des k;.! nimäiuscben Ordens «Krone von Hum&nien».

Nekrologle.

T. 1U>K.si>r, Oberstleutnant, ehemals Kommandeur des LnltscbifTer^Bataillona« am
5. Oktober ijostorben.

Der €Wiener Flugtechnische Verein» betmuert daa am 6. September in

Duino am Adriatisdien Iber erfolgte jKbe Hinacheiden seines lanijShrigen Mitgliedas, des
Hofrats Dr. Ludwig Boltzmaaii. Er war eine Leurhfe der Wissensdiaft, ein Liebling der
Univcr<«it:it' n in Wien und in Deufsrhland. Nicht nur ein eifri^ror phantasiovolK-r Forscher

aul derfi Gebiete der Mathematik und Philosophie, hat er auch der Fiuglachnik seit

ihren Anliingsstadien daa lebhafteste Iniartsse zugewendet. t. L.

DÙ ReäakHoM hält sich nichi für verünUtimrtUck für den wisstnschaftHcktn

Inhalt der mit Namen viruhtmn Artikel.

éÛÊ Ihehie vorbêhatUn; ieiiweise jêuSMâg* nur mU CuelUnangabê çesiÊiM,
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illustrierte yieronantische jVîitteilungen.

Dezember 1^. «4 12. Heft.X. Jahrgang.

Aeroiiautik.

Die Aufstiege des Luftschiffes S. E. d. Grafen v. Zeppelin

am Q. und 10. Oktober 1906.

Nach einem norichl von Prof. Dr. lk*rçcscll und Hauplm. d. \\. v. Keliler, Goschäflsfülirer

der Motorluftschirr-Studiengcscllscliafl.

Wifiwohl das Konstruktionssyslem des Zeppelinsohon LuflsohilTes im

allgemeinen bekannt ist, wird es nützlich

sein, hier kurz anzugeben, wodurch sich

das Lul'tscliiir Nr. ;î von seinen Vor-

gängern unterscheidet.

Das starke Gerippe hat keine Ver-

änderung erlitten; es besteht aus Ki

Zellen, welche mit WasserstolT Refüllte

Ballons enlhalten. Zu erwähnen ist hier

die ausgezeichnete Festigkeit des aus

Aluminium hergeslelllen (icrippes. Das-

selbe zeigt sowohl im leeren Zustande

als auch mit dem gewaltigen Auftrieb

der 10 Gasballons nicht die geringste

Formänderunjr. Die Motoren (von Daimler-

Cannstatt) haben jeder eine Stärke von

85 Pferden und treiben die Propeller

durch stählerne Triebwellen, welche in

fester Verbindung mit dem Motor und

den Schrauben sind; die Umdrehungs-

zahl betrug etwa HiO in der Minute.

Der Körper des Schilfes hat dieses Mal

zur Verbesserung der Stabilität, welche bei den früheren Aufstiegen sich

nicht als genügend erwiesen hatte, feste Steuerflächen an seinem hinteren

Ende erhalten. Die GröHe und Lage dieser sogenatmten Schwanzllo.ssen

wurde vorher nach einem Vorschlag von Professor Dr. Hergesell durch

Versuche mit einem Modell, welches in einen Luftstrom von etwa 12 m
pro Sekunde gestellt wurde, genau bestimmt. Ks ist ein bedeutender

Vorteil des festen Aluminiumgerippes, daß man diese Steuerflächen mit

grolier Starrheit an jecler beliebigen Stelle des .ShilTskörpers anbringen

kann. Die später zu schildernden Aufstiege haben denn auch ein völlig

sicheres Funktionieren dieses Apparates bewiesen.

lIlQRtr. Aeronaut Mitleil. X. .lahrg. O.O

6raf VOR Z*ppalln.
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Die Hiilionsleuer des Luftschifles, welche bei den früheren Aufstiejfen

dazu dienen .solllon, die Stabilität 7.u siehern, konnten in Anbetracht

des Unislandes, dal{ hierfür jetzt besondere Organe

vorhanden sind, etwas kleiner Rewähll werden. Sie

bestehen diesmal nur aus zwo! über einander

liegenden Flächen, was die Mögliciikeit gewährt,

sie höher, d. h. näher an den SehilTskcirper heran-

zuselzcn, sodalJ sie vor Beschädigung beim Landen

mehr gesichert sind. Die Propeller waren vorher

mit dem bekannten Luftschraubenboot des Grafen

durch Fahrten auf der Seefläche genau aasgeprobl

worden. Die Naben, in welchen die Propellerdügel

befestigt sind, und die eine sehr starke Inanspruch-

nahme aushallen müssen, sind von der Firma Fr.

Krupp in Essen, welche allein imstande ist, solche

Naben zu liefern, hergestellt worden.

Die Seitensteuer haben nur unwesentliche Veränderungen erlitten,

welche hauptsächlich der Verbesserung der Transmissionsvorrichtungen dienen.

Das LufischilT hat im ganzen einen Rauminhalt von rund ll lSOcbm.

Bei einer Besatzung von 9 Personen — 5 in der vorderen, i in der hinteren

(londel — hat es dabei einen nutzbaren Ballastvorrat von 2000 kg mitnehmen

können.

Erster Aufstieg am Î). Oktober 11)06.

Die Füllung des Luflschilfes mit Wasserstolfgas begann am 8. um 7'°

morgens und dauerte mit einer Pause von 2 Stunden bis 2''° nachm.

Am 9, Oktober war das lAiftschilT um 10^° vorm. abgewogen, sodaH

es in jeder (Jondel einen Abtrieb von GO kg hatte. Das Herausfahren des

Flosses, welches bei niedrigem Wasserstand dos Sees mit Schwierigkeiten

verknüpft war, erfolgte um 11"'. Der Schlepper 'Buchhorn' nahm das

Floli mit dein darauf verankerten Schiff ins Schlepp und führte es in süd-

licher Richtung etwa auf die Mitte des Sees. Vm 1 Uhr wurden die Ver-

bindungsdrähte mit dem Floß gelöst und durch Anlassen des 1. Motors

und glei<'hzeitige Ballabtausgabe das Schiff zum Auf.stieg gebracht. Der

Aufstieg erfolgte ohne Störung.

Zunäch.><t lief nur der 1. Motor mit seinen Propellern, das Schiff nahm

seinen Kurs auf Konstanz zu, und wie die nachfolgenden Motorboote

konstatieren konnten, gehorchte es völlig dem Steuer, jedoch war zu beob-

achten, daß der Sleuertnatm erst die nötige Erfahrung sammeln mußte. Es

erfolgte zunächst mehrmals ein L'berschwenken des Schiffes, sei es nach

links, .sei es nach rechts, doch wurde trotz dieser Umstände der allgemeine

Kurs richtig gehalten.

Um 1''^ machte das Schiff eine Drehung von 180" auf das Schweizer

Ufer zu, welches es ungefähr in der Nähe von Münsterlingen erreichte. Es

fuhr nun beständig das Schweizer Ufer entlang, indem es die Orte Romans-
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horn, Arl)()n. KorMliiicli, [^heiiimünduiis liherllng, Hieiauf woiidett' es

wiedoriim scowiirts uiid slcucrtc auf Wa-^scrhnrti ym. Ks UAîiIv nun wieder

dem l ier (its Sim's, indem es die Kichtun;; Lanjrcnargtn-Frio'lriclisliafen

nahm. Vor Fri(;drichsliafen wurde angesichls der Kûnijîhchen Ahtjeslüten

Ton Württemberg eine Kurve beschrieben iiiid hierauf fuhr das SchifT scuier

Abgangsstelle zu. Es zeigte das verabredete Signal zur Landung und

senkte sich langsam dem Wasserspiegel zu. Die Motoren waren hierbei

mit Absidit abgestellt. Das Schiff setzte beinahe gleichzeitig mit beiden

Gondeln auf und befand sich narh 8 Pendelbcwegungen ohne jede Havarie

auf der Wasserflärhe. Das Molurlioot « WürHemberg» nahm rs hierauf in

Schlepp und führte es zu einer Boje vor der großen Bergungshalle, indem

9. Okt. 1900

(Dienstag)

Ute «Mtarla«« an t.

das Schiff mhig auf seinen beiden Gondeln als Wasserfahrzeug einherfubr.

Hierauf wurde durch den Dampfer «Buchhorn» das FIoll hn hei geschleppt

und in seine rieht ige 8lelhing vor der Bergungshalle des Luftschiffes

gebraclit. Das Liiftsr hiff wurde mm heran^ozopon und auf dem Floü be-

festigt, welches liieiauf in die Halle hiiiein^iescliohen wmiie.

Auf der Plalllurm der Halldnhalle, etwa 3') m über der Seetläi he, war

von Professor Dr. llergesell eine aerologistlie Station eingerichtet, welche

die Aufgabe hatte, nach verschiedenen Methoden die Windrichtungen und

Geschwindigkeiten festzulegen. Sowohl ein Fesselballon als verschiedene

kleine Pilotballons, welche mit dem Theodoliten visiert wurden, lösten diese

Aufgabe einwandsfrci. Die Beohaelitungen wurden diireh den Direktor der

Schweizerischen Meteorologischen Zentralanstalt und durch Hilfsarbeiter des
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SlralSburger Meteorologisdion Instituts ausgeführt. Wiihrond des Aufstiegs

wurde durch doiisciheii Tlieodoliten das LuflscliiH' beobachtet. Du die T.ünge

desselben bekannt ist, war es niehrtnals nirijrlich, (hnch lîoobacbtun^r der

Zeit, welche der Fhi<ikör|>( r brauchte, um den Vertikaltaden des Seefeldes

zu passieren, die Geschwindigkeit lestzustellen. Sie betrug bei dem ersten

Aufstieg nach Messungen zu verschiedenen Zeiten 13 bis 13 m in der

Sekande, mehrere Male worden auch nur 8 bis 9 m konstatiert. Zu be-

merken ist, daß bei dem ersten Aufstieg mitunter nur ein Motor in Tätigkeit

war, was beweist, daß das Luftschiff auch nur mit einem Motor steuerf&hig

bleibt Die niedrigen Geschwindigkeiten wurden beobachtet wenn ein

Motor in Ruhe war.

Am ersten Tage fuhr das Luftschiff unter sehr ruhigen Verhältnissen,

die Windgeschwindigkeit betrug nur etwa 2 m in der Sekunde und ging

stellenweise in völlige Wmdstilie über.

Zweiter Aufstieg.

Am Tage darauf, Mittwoch den 10. Oktober, fand ein zweiter Aufsti^

statt. Der Vormittag ging mit der notwendigen Nachfiillung der einzelnen

Ballütihüllen dahin, sodaß er.^t pej^en 1 Thr mit dem Herau.sbringen des

LuftscbifTes aus der Halle bcgotuien werden konnte, was im übrigen in

dcrsclltcn Weise geschah wie tags zuvor. Als dann das Floß mit dem

LultschilT von dem .Motorboot » WiirHemberg » weiter auf den See hinaus-

geführt werden sollte, kam es bei einer Schwenkung quer zum Winde,
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iR)dalj iidü Mutorbuot nit-til iiieiir sturk geuiig war uiiU mit dem Floß in

Richtung auf die Ballonhalle zurQckgetrieben wurde. Es war aus Sparsam»

keitsrQcksichten am Tage des zweiten Aufstiegs von der Ermietung eines

Schleppdampfers abgesehen wordoi.

Als dann das Floli, um es nicht weiter gegen die Halle treiben zu

lassen, an einer Boje feslg('ina< ht wurde, rilJ duidi den Winddruck eins

dor das Luft^chilT an dem Floß l'esthallenden ])raliis*^il> . Graf Zeppelin

rrkaiuile sofort die Notwendigkeit, da* Liiftsoliitl frei zu machen, nnd

kommandierte: 'Alles loslassen!» Durcl» schnelle Ballaslausgabe gelang es,

das Lnflschiir über die Halle, von der es im Augenblick seines Aufstiegs

noch etwa 60 m entfernt war, hinweg zu bringen. Sofort setzten dann

beide Motore ein, die Propeller bewegten sich, nnd das einige hundert

Meter in das Land hineingetriebene Fahrzeug nahm seinen Kurs seewärts,

wobei eine Geschwindigkeit von 14 m entwickelt wurde.

Der Weg führte an Moersburg vorbei, ein Stück in den Überlinger

See hinein, über die Landzunge hinweg auf Konstanz zu, 100 m vor der

Front von Konstanz entlang, dann über Münsterlingen, Roman-horn,

Rorschach bis hinter Altenrhem in die Nähe von Breden?: ; dorl wurde Kurs

auf Langenargen genomm(;n, nnd es ging an Fricdi u lisliafeu vtnljci nach

der Ausgangsstelle Manzell und von dort, da sich in/.wisclien stüi'kerer

Südwind erhoben hatte, in südlieher Richtung in den See hinein, um sichar

auf dem Wasser herunter zn kommen, was denn auch geschah. Allerdings

trat eine jedoch unerhebliche Verletzung der hinteren Steuer dabei ein,

die später in wenigen Stunden wieder beseitigt wurde. Es wurde dann

das Luftschiff von cun tn inzwischen herbeigerufenen Dampfer in Schlep|>-

tau genommen und in derselben Weise wie am in die Halle /lu iicktrcbracht.

Wir Ic'jfMi noch den anschaulichen Bfnifht dos Dirfktors der bciiweize-

ri.si-licn Zeulrai^latl()n Dr. Maurer bei, weK lirr dm Auf.sth g von der Plattform

der acrulogischen Slaiion mit Hilfe des Tlicoduliten beobachtete.';

Bei dem zweiten Aufstieg legte daa LuftschilV eine Entieruuug von

110 km in 2 Stunden 17 Minuten zurück. Die Eigengeschwindigkeit wurde

durch die Messungen mittels Theodoliten von Land und durch die von Bord

aus gemachten Ort- nnd Zeitbestimmungen übereinstimmend auf 14 bis 15 m
für die Sekunde berechnet, gleich nmd 50 km in der Sluiido. Streckenweise

wurde eine Geschwindigkeit von 22 m für die Sekunde beobachtet, woraus

sieh ergibt, daß y.n diesen Zeiten eine Windstärke von mindesten'^ 7 bis

8 m an den beii-ctrcndcn Sfrllcii ^'climscht hat; jedoch ist die \\'ind:?tärke

aueli noch oilnd'lu li irrniicr '^ewcs'cn, sie hat in einztduen kurzen Zcitiänmen,

in denen da^ Lultschitl in der dem Winde entgegengesetzten Bichtuug luhr,

eine der Eigengeschwindigkeit des Luftsdiifies beinahe gleiche Geschwindigkeit

erreicht in diesen nach Stärke und Richtung stark wechselnden Luftströ*

mungen behielt das Luftschiff seinen ruhigen gleichbleibenden Gang. Die

horizontalen Langsschwankungen waren äußerst gering und konnten durch

>> StehB Seile Mft am SchlnA dieM« AuhnUeB.
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die Höhenstf'uer iininer leicht he.seiligt werden. Seilliehe Schwankungen

traten gar nicht auf.

Im allgemeinen hielt das F^ul'lschilT eine Höhe von HöO m über dem

Bodensco, erreichte als grüüte II(»ho 450 m über der Seelläche. gleich 8n0 m
über N. N. und war am tiefsten eine kurze Zeit in der Nähe von Komanshorn

in einer Höhe von elwas über 2(IU m. Der gesiunle Ballastverbraui h während

der ganzen Fahrt betrug unter Anrechnung des durch die Motoren verzehrten

Benzins (je 0,2)1 Benzin pro Plerdeslundej nur etwa IsO kg. Wie wenig hei

der aullerordent liehen groHcn Tragfähijikeit des LulïschilTes die Ballastverhält-

nisse zu berücksichtigen .sind, das zeigt der llmslan<l, dali bei dieser Fahrt

ein Arbeiter, der niclit rechtzeitig die hintere (Joiidel verlassen hatte, aus

Dl« stiun- und Hähtntteiitr am hintern Ende. PM. das Falirzcug sichcr in seiner

Die beiden Aufstiege am '.>. und 10. Oktober haben wohl folgende

zweifellose Ergebnisse gezeigt :

Der lange P'lugkr>rper von 128 m Längsachse und 11,7 m Querachse

ist mit den jetzt vorhandenen festen uiul bcwegUchen Steuern nicht nur bei

ruhiger, sondern auch bei stark bewegter Luft mit deutlich bemerkbaren

Vertikalslrönumgen vollständig stabil. Vtm einem Schwanken der Läng.sachse,

wie sie bei einem fiiihercn Aufstieg noch konstatiert wurde, war bei den

letzten Aufstiegen nichts mehr zu merken.

Die Höhenlage des LuftschilTs war eine aufîallend gleichmäßige, was

Versehen mitgenommen wurde,

ohne daß dadurch die horizon-

tale Lage des LiiflschilTes sicht-

lich beeinllulU worden wäre.

Die Ge.samlbesatziing betrug

mithin 1 1 Personen, von denen

die vonlere Gondel Graf Zeppelin,

Ingenieur Dürr und Hauptmann

V. Kehler .sowie '» Maschinisten,

die hintere 4 .Maschinisten allein

besetzten.

Die Fahrtdiuier hätte bei dem
überreichlichen Ballaslvorrat und

dem tadellosen I.,aufen beider

Motoren um ein Mehrfaches ver-

längert werden kimnen ; der Ab-

stieg wurde nur be.schlossen, um
vor Finbrucli der Dunkelheit

Halle unterbringen zu können.

I. StabililäL

II. Höhenlage.
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wit! dem Unistand zuzuschreiben ist, daß die starke Ventilation, welche

der Flugkörper beim Fahren erleidet, ebenso die auf dieselbe Weise liervur-

gebrachle beständige Erneuerung des Luftmantels, welcher die eigentlithen

Gaszellen umgibt, Temperaturschwankimgon des Füllgases fast auf Null re-

duzierl.

Es muß hier hinzugefügt werden, daß das LuftschilT bei der großen

Menge verfügbaren Nutzballastes die Möglichkeit besitzt, auch andere mitt-

lere Höhenlagen mil Leichtigkeit einzuhalten. Die jetzt erreichte Zahl von

850 m Seehühe kann ohne Schwierigkeit bedeutend überschritten werden.

Dm Luftsohlff mit den Soliwanzflosten zur SloharunQ dar SUbilltli

III. Geschwindigkeit,

Der zweite Aufstieg hat erwiesen, daß die mittlere Eigengeschwindigkeit,

wenn beide Motoren ungestört laufen, Ii bis lô m in der Sekunde beträgt.

Das Schiff entwickelt also bereits 3 bis 4 m mehr als die bisher für einen

Rekord gehaltene Leistung Lebaudys und übertrilTt an Geschwindigkeit die

schnellsten Kreuzer sämtlicher Flotten,

rv. Lenkbarkeil.

Das Luftschiff hat gezeigt, daß es sich mit den vorhandenen Seitensteuer-

einrichlungen leicht und sicher lenken läßt. Es hat verhältnismäßig kurze

Kurven und Wendungen ausgeführt ; um lange Strecken geradeaus zu fahren,

wird noch eine größere Übung in der Bedienung des Steuers gehören. Im
übrigen waren die Fortschritte in dieser Beziehung vom ersten zum zweiten

Tage bereits deutlich bemerkbar.
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V. Aufsteigen und Landen.

Das Aufsteigen und Niedergehen hat auch bei diesen beiden Aufstiegen

auf dorn Wasser stattgefunden, die Manöver gingen leicht vonslaHen und

haben erwiesen, daß auf einer Wasserfläche derartige Luftschiiïe völlig ge-

fahrlos zum Auf- und Abstieg gebracht werden können.

Hervorzuheben ist hier eins: Durch Mangel an Geldmitteln war der

Graf gezwungen, von seiner altbewährten Kinrichlung der schwimmenden

Halle, welche sich von selbst in die Windrichtung stellt, abzugehen und

eine feste, unverrückbare in der l'ferlinie zu erbauen, aus welcher mit Hilfe

eines Flosses das Schill herauszufahren ist. Es ist klar, daß eine solche

Einrichtung nur provisorisch sein kann, da sie eine Inbetriebsetzung des

Luftschiffes nur bei verhältnismäßig ruhigem Welter gestattet. Wollte man

unter den jetzigen Umständen auch bei stärkeren Winden, die quer zur Halle

Das Lufttohiir erhebt tloh von der Wuierflich«.

stehen, einen Aufstieg wagen, so läuft man stets Gefahr, das Luftschiff beim

Ausfahren durch den seitlichen Wind zu beschädigen. Eine drehbare Halle,

die in die jedesmal herrschende Richtung gestellt werden kann, ist unbedingt

notwendig. Es ist in hohem Grade wahrscheinlich, daß das Luftschiff unter

solchen Umständen auch auf dem festen Lande gefahrlos in die Halle gebracht

werden kann. Hierzu gehört aber ohne Zweifel Übung und Erfahrung, welche

nur auf einer Wasserfläche mit einer schwimmenden Halle erworben

werden kann.

VL Fahrtdauer.

Die Fahrtdauer war bei beiden Versuchen verhältnismäßig kurz. Diese

Beschränkung war jedoch nur dadurch geboten, daß man infolge der mangel-

haften Ausfuhrvorrichtungen aus der Halle viel Zeit verbrauchte. Um bei

der Kürze der Tage nicht mit den Manövern der Einführung in die Dunkelheil

zu kommen, was bei den unvollkommenen Einrichtungen leicht zu Beschä-

digungen des Luftschiffes hätte führen können, war ein frühes Absteigen
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unumgänglich ndlig. Bei dem vorhandenen Nutzballast voa 3500 1^ und

den durch Dauervenuehe festgelegten Leistungen der Motoren kann es jedoch

keinem Zweifel unterliegen, daß die Fahrtdauer in ganz bedeutendem Mafle

erlängert werden kann.

Zum Schlüsse ist hervorzuheben, daß Graf Ze])pelin mit seinen Leistungen

jetzt an der Spitze sämtlicher lenkbaren Ltîflscliidc steht. Wie selion (»rwälmt,

überlrifTt die Geschwindigkeit die gnißte von I.ebaudy (^rrcichte um .'i hi-- 4 m.

Aber auch der zurückgelegte Wr^^ ist der iäufjstc den i^ij^hcr ein lenki»ares

Luitschiff gefaliren ist. Ze|Ji>eiiü tüiir 110 kin i«i 2 .Stunden 17 Minuten,

wShrend Lebaudy 100 km erst in 3 Stunden 23 Minuten zurücklegte.

Der zweite Aufstieg des Luftichiffes Zeppelin

Manzell, 10. Oktober.

Heate ksm der eigentltcbe Glanztag, wer ihn miterlebt, wird's im ganzen Dasein

nicht wieder vorn! 1 Uhr war's, der gigantische •Renner> lag draußen auf .See,

immiltelbar vdt der Manzellcr Ballonhalle, am großen Floß und im Schlepptau zweier

kieiaer Motorboote. Eine südwt'slliclie Seobrise setzte etwas kräftiger ein und trieb das

Lalkaehiff langsam mehr gos<>n Land. Aaf anserer hohen Warte, dem Obserrationatarm

der riesigen Rallonhallr, hatten wir reichlich Gelegenheit, die emsigen Vorbereitungen

zum nahenden Srhnuspi««! mit MuTm' /n verfolgen. IVr Fes^^elbaUon wiixh» höher geholt,

auf 2U0, dann dm) m, er zeigte am Anemonieler anschwellende Windstärke, doch nur

lokal, von bald 4, bald 5 m in der Sekunde. Bs war hohe Zeit, loszugehen! Noch
einmal, wenige Minuten vor 2 Uhr, aisctuen der liebenswürdige Graf und Lenker seines

Flußschiffes auf unserer Plattform, um mit uhb in Kürze den guten Stand der Wind- und

Wetterfrage zu beraten. Alirighl! Ein freundlicher Händedruck und weg war er, dot

freundliehe, jugendlich elastische Herr.

2 Uhr Od erschallen die Kommandos, dazu drei deutlich hörbare helle Glocken-

schläge. Los' (lunnprt dpr OlK-ringenieur Dörr und sprint't behende zum Grafen in die

GondeL 2 Uhr lA'. Ein mächtiges ltau$chen, der Koloß nimmt drohenden Kurs direkt

auf uns los ! Jeder duckt sich, so gut er kann, Sprilzwasser in Menge,*) zur ordentlichen

Taufe über unsere Köpfe ; es zischt und braust wie in einem Höllenbrodel ob uns. Da —
fährt der fli<'{;< nilp Holländer elegant, kaum H m über unsere Wenigkeit hinwrf?. Mächtig

setzen die Motore und Propeller ein; der edle Renner ist gebändigt, der Graf ist Herr

der Situation. Mit Volldampf gehts hinaus ttbers sehwftbisehe Meer, mindestens

14 Sekundcnmeler Geschwindigkeit werden festgestellt. Im Nebeldiirisf tregcn Immenstad

und Meersburg entschwindet der sdherweiße Körper F.s ist '/i3 V.hr, wir hören aus der

Ferne nur noch das Schwirren der Schrauben. Wo ^mg die Fahrt hin? Nichts ist mehr

zu sehen. Es wird 8 Uhr, Vt4, rein nichts zu hören und sonst zu entdecken. Endlich

3 l'lir {') ein deutlich hörbares Surren in l'iclitun.' woit r><;t\vîlr(s, '^'o::?!! Rnhrscliach

hinunter. Also doch! D<'r Graf hat wieder via Meersburg in raach<'8ter Fahrt, über

Konstanz, Arbon, Itgrnonshorn, St. Margrclhen das »unze Schweizerufer abgofaliren! Um
4 Uhr erkennen wir die geisterhaften Umrisse des Flugschifles dentlicb gegen Lindau

hin; rasch nähert sich der weißliche Hic-icnkörper, hoch in der Luft, 370 Meter über dem

See. Vor Friedriclishafen wird abgestellt auf einen Moment, dann eine ganze Schwenkung

um 180« vollbracht. Mit Volldampf gehts wieder voraus, auf unseren Standort los.

Der Fesselballon wird hoher geholt und vom Wind stark landeinwärts gedrOcfct im

Winkf l von 45 Der Graf erkennt sofort das Signal; stramm wieder seewärts

halten, lautet die I'arole, der rasche Abstieg steht bevor.

i Uhr 20 neigt sich der Flugkörper sichtlich in schiefer Ebene, rasch abwftrts

*) Als Balta«i abgegeben. (I^ed.)

Uimtr. Anonaut. MiUeil. X. Jahtf. ^
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hok-nd ; 4 Uhr 29 bertiliren im ruhigsten Sinken die Gondeln das Wasser. Es war voll-

bracht. Die nuttler. Kahrgoschwindigkeil auf der jjanzen, mehr aK* zweistündigen Tour

belrug /.wisclien 14 und 15 Sukundenmeter
i

eine wahrhaft glanzvulle Lcislong. Dabei

nicht der geringste Motordefekt, altes tftdeilos in Ordnung.

Für die Gc--. Indilö des lenkbaren LuflsrhifTs war der gestrige und heutige Ver-

saciisiag iT>it Uraf Zeppelins FlugschiiI eine ruhmreiche Etappe, von der die Nachwelt

sprechen wird.

Das Ehrhardtsche Panzerautomobil

mit Schnellfeuergeschütz zur Verfolgung und Bekämpfung
lenkbarer Luftschiffe.^)

Wie die ^uigslen erfolgreichen Versuche erwarten lassen, wird das

lenkbare r^uftschilT in nicht /.u fertier Zeit als praktisch verwendbares Luft-

fahrzeug die Hoirtnmpen erfüllen können, welche man schon seit langem

darauf gesetzt halte. Hierdurch würdfn die Vorteile, welche der Luft-

schifTer im Kriege schon jetzt «einen Verfoljjern gegeniiber hat, noch ganz

bedeutend veniiclirt wcnicii. ist dc^liall) dringend niilig, die von jeher

als unzureichend erkannten Mittel zur Veribigung und Bekämpfung von

LuftfohrKeugen im Kriege schneller und ausdauernder zu gestalten, um den

nun Ober unbeschränkte Bewegungsfreiheit v^rffigenden Luffcschiffer auf seiner

durch besseren Überblick des Geländes und die Eigenschaften seines Fahr^

Zeuges begünstigten Flucht (Fahrt) genügend schnell und ausdauernd ver-

folgen und auf günstige Entfernung mît ungeschwächten Kräften wirksam

unter Feuer nohmon zu kfînnen.

Mit seinem in der am 1. November 1?>0ß in Herlin eröffneten Auto-

niübilausstellung vorgeführten gepanzerten und ital einem hnelKeuerge-

schülz armierten Kriegsautomobil (Fig. I i hat Herr Geheimer Baurat Klnliardl

diese Aufgabe gelöst und eine Waffe ge^clialTen, welche durchaus geeignet

ist, die Vernichtung feindlicher Luftfahrzeuge herbeizuführen.

Das durch einen 60—60 PS-Benzinmotor betriebene Fahrzeug wi^
komplett mit Panzer, Geschfilz und. Munitionsausrüstung, sowie einschließ-

lich der aus 5 Köpfen bestehenden Besatzung 32(X) kg, vermag selbst

schlechte Wege bis zu 22^. *• Steigung zu überwinden und entwickelt eine

Normalgeschwindigkeit von 45 km.')

iln üeiiien im Oktober iWo in Slra&biirf: gi-Iiallcnon Vorlräfiti hat Major M <" <!' ) ' -k zum
tjBtm Mala denàrii|e Fabncnge svr Einrtthning empIohl«u und Eaglekh arlill«riitiicbe MvUtotien an«

fefcben, wie man m Pihrt Iwflndlich« LafUchiff« bekSmpfen kOnnie, (Verct. die Verftlfenllielniiig dm
Vorlrajes Morilfln'cks, Die LiiflM liilTalirl, ihn- Vcrgang<'nli(.-il »itnl /iikiiiift. 12«— i;u.

Dit V<>ri-ili1ajr wurju ilamuls von ciii/rltieii îSrilcn noch >k<'|>tiM li [iiif(i'ii(iiiini<-ii, hi'iili' ist «Iii'

Autoruotiilballnnkniiune liercits zur TaUache gouorden. (iml wir riUrren .-irher M-in. daC anvh >ler<Mi Kin-

fdbrung in die Armee, wie der in «lien aeronautiechen Fragen erwie«eoeriiiaU«in Mharfbiickeude Fachmann
ic achUdnle, nur ein« Fratte der Zeil eein wird, Sehritt haUend mit der Entwicktans KTiegaluftacbiffM

aelbit I). R.

*) Die»c (••M-hwinilit;k)'it pciiügt iiiclti: llattu dach das LutUt hid Zc)ip«liii, al« uitt dem
Win<lo rtilir. 1» reii^ t-inr rici<rliwiii<li([ki'ii von SO koL Die Oeachwindigkeit de« Sehnellteuergeaflifllzoa mA
min deviens iW km pro Stunde betragen. D. R.
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Zum Schulz des Fahrzeuges und seiner gesamten Einrichtung und

Bedienung gegen feindliches Feuer ist dasselbe allseilig einschließlich der

Räder mit 8 mm starkem Nickelslahl-Panzerblech bekleidet, welches noch

auf 300 m von Infanleriegeschossen nicht durchschlagen wird. Als Rad-

bereifung dienet! Kissonreifen, welche eines Panzerschulzes nicht bedürfen.

Die EinsleigöEfnung, der Ausguck des Führers und die seitlich angebrachten

Schießscharten für die Bedienung sind verschließbar. Bei freier Fahrt kann

zwecks besserer

Umsicht des Füh-

rers (1er vordere

Panzorteil aufge-

klappt werden.

Die mit dem (îe-

schülz verbun-

dene Panzer-

kuppel ist drehbar

und mit beweg-

licher Scharton-

blende versehen.

Der Belriebsmo-

tor und der für 2

Personen berech-

nete Führersitz ist

in der bei Auto-

mobilen üblichen

Weise angeord-

net; im hinteren

Teile des Wagens

an der Rückwand

sind in einem als

Sitz für 3 Bedie-

nungsmannschaf-

ten ausgebildeten

Munitionskasten

100 Geschülzpa-

Ironen gelagert . Vier vom Innern aus zu bedienende Spindelstülzen werden

zur Feststellung des Wagens beim Schießen heruntergelassen und geben

dem Geschütz eine feste l'nterlaRe."

Als Hauptkanipfmittel besitzt das Fahrzeug außer den IlandfeuerwalTen

der Bedienung ein von der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik

angefertigt(>s, für die Beschießung von Luftschiffen konstruiertes b cm-Schnell-

feuergeschütz mit Rohrrücklauf. (Fig. 2 u. 3.) Es ist etwa in der Milte des

Fahrzeugs aufgestellt inid mit einem Pivolbock auf dem Rahmen des Wagens

montiert, Mündung nach vorn. Die Konstruktion gestaltet ein Schußfeld von (K)",

Fis- 1.

Ehrhardts Panzerautomobll mit SchnelireuergatchUtz zyr Verfolgung und Bekämpfung

lenktwrer Luflichlffa.
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eine Erhöhung des Rohres von 70'* und eine Senkung von ö". Das Geschütz

kann demgemäß auch zur Abwehr von Nahangriflen und zur Beschießung

horizontaler Ziele verwendet werden. Das im Schwerpunkt gelagerte Ge-

schützrohr erhält

seine Höhen- und

Seitenrichtung in

schnellster Weise

durch die Bewe-

gung einer Schul-

lerslülze, welche

von dem Richt-

kanonier wie ein

angelegtes Schieß-

gewehr im An-

schlag geführt

wird (Fig. 3); die

vorhandene

Höhenrichtma-

schine bewegt sich

mit und überträgt

die in der Ruhe-

lage durch eine

Bremsspindel be-

wirkte Feststel-

lung aul'das Rohr.

Eine automa-

tisch im Schild-

zapfenlager wir-

kende Klemmvor-

richtung verhin-

dert beim Rück-

lauf des Rohres

das Drehen der

Schildzapfen und

entlastet so den

Richtkanonier

vom Rohrgewicht.

Beim Schießen

mit großen tlrhöh-

ungen bedient sich

der Richtkanonier

eines am Fivot-

bock befestigten schwenkbaren Sitzes.

Das Geschützrohr ist ein nach dem F.hrhardlschen Rrcßverfahren her-

Kisf. 2.

Das Ehrhardticke 5 cin-Schnellfeuerge»chUt2. Stellung In der gröBten Erhöhung.
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gestelltes Massivrohr, mit Ehrhardlschem Keilverschluß. Das öfTnen des

Verschlusses geschieht nach rechts, das Abfeuern kann auf beiden Seiten

erfolgen. Der Linksabzug hat den besonderen Zweck, bei Beschießung be-

weglicher Ziele vom Richtkanonier bedient zu werden.

Die Wiege dient zur Aufnahme und Führung des Geschützrohres beim

Rückstoß und enthält in 2 oberen Bohrungen die hydraulische Bremse und

den Vorholmechanismus.

Die Visierein-

richtung besieht

aus Korn und ver-

stellbarem Auf-

satz und ist auf

der linken Seite

der Wiege ange-

bracht.

Die Munitions-

ausrüstung des

Motorwagens ent-

hält 100 öcm-

Schrapnell-

patronen im Ge-

wicht von 29(y kg.

Dastieschülz ver-

feuert mit 0,17 kg

üeschützladung

2,4 kg schwere

Bodenkammer-

schrapnells mit

4r)0 m Anfangs-

geschwindigkeit.

Die Knergie des

Geschosses an der

Mündung beträgt

24,8 m. Das
Das RicKtta mit dam Ehrbartftsotaan SohnolireuergasdiUtz und daiien Patronan. ^ ,

Schrapnell enthalt

40 g Sprengladung, 128 Hartbleikugeln von je 8 g und 30 Hartbleiform-

slücke zu je 9 g Gewicht. Der Messingdoppelzünder hat eine größte

Brennlänge von 4200 m; er besitzt 3 an seiner Bodenfläche drehbar be-

festigte gezahnte Messingflügel, welche nach dem Ausschießen des Zünders

infolge der Rotationsbewegung nach außen schwingen und das Zerreißen

der getroffenen Ballonhülle, Segel usw. begünstigen sollen.

Bei der größten Schußweite von 7800 m mit 43 Erhöhung des

Rohres wird die Scheitelhöhe der Flugbahn — 2480 m — auf 42Ü0 m
Abstand erreicht.
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Bei der grnfUen Erhöhung des Robit s von 70 " beträgt die Schußweite

3800 m und die Scheitelhöhe der Flu<iljahn 3720 m, bei 2075 m Abstand.

La Coupe aéronautique Gordon-Bennett.

La (loupe Gonlnn Hi nnolt qui vient do sc disputer le 8<) septembre 1906 au

départ de Fariä a donne Heu ù une des plus belles et des plus impressionnantes

épreuves aéronautiques.

On sait quelle en est rorigine. M. Jam< s fîordon-Rennetl. Téminenl directeur dn

«New-York-Herald», voulant favoriser le sjuri ari onauttqiic comme il avait favorisé

rautumobilisme, a cn-c une Coupe-Ctiallenge portant son nom et dont les épreuves

aniraenes doivent être organisées par la Fédération aéronautique internationale, entre

les difTc^renls Clubs ou Fédérations.

I! s"aîrit d'une épreuve de distance, que les commissaires tanfrfois. si les circon-

stances atmosphériques i exigent, peuvent Iransformer en épreuve de durée. Elle est

ouverte en principe aux appareils de locomotion aérienne de toute nature; mais les

appareils plus lourds que !';ur. cette année, n'ont pas eu l'audace d'affronter la lutte,

et pour cause. M Sanlos-Dumonl avait süiil prolifi'' de refte facilité du règlement pour

armer son ballon d une hélice lest et d un moteur; on verra plus loin qu'il n'a pas eu

à s*en louer.

('ettc grande épreuve était magnifiquement dotée. Qu'on en juge: La Coupe-

rhallenge qui, d'apri-s les intentions du donateur, «luit "tre remise temporairement au

Club ou à la Fédération que la victoire a favorisé, a uir- valeur de 12Ô00 francs. C'est

une superbe pièce dWèvrerie en argent. Elle représente un ballon dirigeable entraîné

sur les nuages par une femme ailée (|ui brandit une tordu- v\ symbolise le progrès moderne.

Cette jolie lijfurf n été modelée par le statuaire Léon Pdet, et l'ensemble de cette belle

œuvre fait le plus grand honneur ù la Mai.sun André Aucoc qui en a assuré Texécution,

En dehors de cette coupe, les concurrents pour Tépreuve de 1906 ont reçu: Le
pritnûr: line inirm- de 12 50(J frs. en espèces, offerte égalfmf nl |i;ir M. .f. Goi i!<>n-R(>nni>tt.

el ù laquelle s est ajoutée la moitié des engagements, soit: 2(X)*) frs. ; au total, I töOÜ (rs. :

Le dtweiimt: le tiers des engagements, soit: l:i33 frs.; Le troisième enfin: le reste des

engagements, soit: 667 frs. Parmi les autres prix, citons: une médaille de vwmeil,

ofTi-ite par l'Arro Cîtib du Snd-Ouest au premier classé des champions: In itn'ilaille de

l Aulo; le» prix d'observations météorologiques de la Commission scientifique de l'Aéro-

Club de France et de l'Association météorologique de France, diverses médailles de

TAéro-Clttb, etc.

Les départs ont eu li' ii du Jardin des Tuilciii >, dans la partie découverte avoi-

sinant la place de la Concorde et abritée cependant par les terrasses d'où le public

peut jonir du spectacle; c'est un emplacement merveilleux pour ce genre de fôtcs.

Aéro-Club de France, chargé de préparer cette première épreuve, avait reçu les

défis suivants :

Allemagne («Deutscher LaftschilTcr-Verband >)• Champions; MM. lo baron Max
v. Hewald, le capitaine Hugo v. Abercron, Tingénienr Scherl«.

Arn'riqne («Aem Club of Amorica»). Champions: Mil. le lienlenani Frank
P. Lahm. Alberto Saotos-Dumont.

Belgique (c Aéro-Club de Beljfiqa©»). Champion: M. L. Van den Driessche.

Espagne («Real Aero-Club de Kspana>). Champions: MM. le capitaine .\lfredo

Kindeian y Üuani. Eslebao Gutierez de Salamanca, le lieutenant £miUo ilerrera (supplé»
ant désigné en remplacement de M. J. F. Duro, décédé).

Grande-Hrelagnc i«Aero-('Iub of ili" I nii'il Kingdom*): MM. Frank Hedges
^Butler, le professeur Huntington, IHonorable Charles Rolls.

Italie («Societa aeronaotica ilaliana*): M. Alfredo Voniriller.

La France («Aéro^lub de France >)> en réponse à ces défis» a désigné les
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champions ^iiivrtnts: MM Jacques Balsan, le oomte Geoffcs de CastUlon de Saint-Victor,
Ic roinh! Heiuy de La Vaiilx.

La commission char(.'éc de l'organisation par • TAéro-Club », é'.ait ainsi composée:
CommiMain général: M. Georges Besaovon. €kmmi»iaire« »portif*: MM. Maurice Mallet*

le commandant Paul Renard, F.dnuard Sureonf et M. Pau) Rousseau, changé du chrono*
métrage. Ai^fi>nnuf(s--f\rpi'rf.i : MM. Frni'e r.'iifnn, f.rutts (TOflnni f'nmnti.'Jsatrr.-' liéiéi/tu's

(If/Joints: MM. hdouard Üacliuliird, Knu st liarbutlc, James Blo»:h. li,iiiile (lailmi, ic comte
Ariiiild de ( ioiilaries-Gizcux, Abel Corot, Georges r)ul>ois, llené Gasnier, le marquis
Edgard do Kergariou, Georges Le Brun, Charles Levée. Aulonino Mélandri, Auguste
Nicollean.

Seize ballons prirent part à la Intte. Xons en donnons la liate dans Tordre des

départs tirés au «^nrt

Voici donc, en délinilivu, Je tableau complet des départs dans t ordre, en y
joignant le nom des aides, le nom da ballon et les earactéristiqnea du matériel.

TaUtau compta 4aiw Pordr* d« départ de» tonwrrmtt» tt de» tofloM île la eoup&.

1. Italie. — Pilote: M. Alfred Vomviller. Aide: M. le lieutenant Kltore C.ianetti,

Ballon: «L'Elfe». Volume du ballon: 18Ô0 tn'. Nature du tissu: soie française.

Poids du matériel montant: non indiqué. Constructeur: Maurice Mallet. Date de con-
Struclion: 1904.

2. Allemagne. — Pilote: M. le capitaine Hugo v. Abercron. Aide: M. Oscar
Erbslöh. Ballon: «X». X'oliime du ballon: 22.')0 m'. Nature du tissu: coton verttt.

Poids du matériel montant: ÔOO liilog. Constructeur: Maurice Mallet. Date de con-
struction: août-septembre 1908.

H. France. — Pilote: \i- < unite Henry de La Vaulx. Aide: le comte lladelin

d'OuUremonl. Ballon: «Walhalla*. Volume du ballon: 2260 m*. Poids du matériel
montant: 600 kilog. Nature du tissu: coton verni. Constructeur: Maurice Mallei. Date
de construction : liKWî.

4. Espagne. — Pilule: le lieutenant Emilio Herrera. Aide: non désigné.
Ballon: «Ay-Ay-Ay». Volume du ballon: 8260 m^. Poids du matériel montant:
.^0 kilos:. Nature du tisstt : colon verni. Constructeur : Edouard SnrcouT. Date de con-
struction: lîKtG.

n. (1 ra n do- 1! retagne. — Pilolt- I Hon. Charles S. Rolls. Aide: le colonel
Capper. Ballon: «The Britannia^. Volume du ballon: 22()0 m'"*. Nature du tissu: coton
verni. Poids du matériel montant: non indiqué. Constructeur ; Short Brothers. Date de
con.struction: août 1906.

6. Amérique. — Pilote: M. Alberto Santos-DumunU Aide: reste à désigner.

Ballon: «Les Denx-Amérîques». Volume du ballon: 2150 m^. Nature du tissu: roton
verni. Poids du matériel montant: (îîMj kilog., les ri'sfrvoirs vides. Cimstnu leur :

Ateliers aéronautiques Carton-Lacliambre. Date de construcclion : liMXî. Parti* ularilés :

moteur <à pétrole de Dion-Boulon 6 clievau.N, actionnant deux hélices métalliques de 1 m.
«Ml de diamètre, à axe vertical, truirnant en sens inverse. Héservoir à essence de l:î.*) litres.

7. Bel{!ique. — l'iiuU.. .M, L. Vati den Driessche. Aule: M. L. Capazzu. Uallon :

t()jotiki>. Volume du ballon: 22U() m*'. Natinc ilu tis>u m>!c de Chine. Poids du
matériel muntant: non indiqué. Constructeur: L. (iapazza. Date de construction: liKMï.

8. Allemagne. — Pilote: M. rinjrénieur Scherle. Aide: le docteur Schmeck,
fîallim: Schwaben» La Souabe). Voltinic du ballon: L'jTK) m3. N.ilure du tissu:

coton caoutchouté. Poids du matériel montant: 470 kilog. Constructeur: August
Riodinger. Date de eonstraction : juin 1906.

France. — Pil<'!c: N comte CrMri.'( > ili Ca^Iilf'm de Saint- Victor. Aide:
M. Krnesi Zens. Ballon: «Le l-u-hn». Volume du ballon; 2260 m». Nature du lissu:

coton verni. Poids du matériel montant: 600 kilog. Construeteur : Maurice Mallct.

Date de construction: lîHN».

10. Espagne. — Pilote: M. Esleban ruittierez de Salamanca. Aille: M. .Montojo.

Ikilliiii: «Nortev \ "lume du ballon: m^. Nature du tiss-u : colon verni. Poids du
matériel muntant: 500 kilog Constructeur: Edouard Snrcouf. Date de construction: l'.H)6.

11. Grande-Bretairne. — Pilote: M. Frank lle.l^^es Itntler. Aide: M. Pcn-ival

Spencer. Ballon: « C.ity of Lond()n>. Volume du lial!r)n: 2L'0tl ni'^. Nature in tissu:

colon verni. Poids du matériel montant : ôOO kilos. Constructeur: G. G. Spencer
Sons. Date de construction: mai 1906. Particularités: ballon piriforme.

î'2 Amérique. — Pilni, î.^ lieutenant Frank P. Lalim. Aide: 'l'ii désigné,

ballon: «Les Etats-Unis*. \o)uine du ballon; 2(M) in^. Nature du tissu; coton
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verni. Poids du matériel montant; 500 kilog. Constructeur: Maurice Mallet. Date de
constnietion : 1906.

13 Allemagne. — PiIoIp le l>;uon Max v. Hewald. Aide: le docteur Steyrer.

ballun : «Pummem» (La Ponn-taïue;. Volume du ballon: 2200 afi. Nature du Liksu:

coton caoutchouté. Poids du matériel montant: 900 kîlog. Constmcteur: Angast
Riedinger. I3ate de mnsti ii< (iim : )!>0f>

ii. France. — l'iloU; ; Jacques Balsan. Aide: non désigné. Ballon « X ».

\'<)lunu- ilu liallitn: 2250 m^. Nature du tissu: coton vi-rni. l'uids du inalériel

montant: 500 kilog. Constructeur: Maurice MaUet. Date de construction: 1906.

Particularités: ballonnet à air.

l.'i. Espagne. — Pih)te: Le capitain*' Kimlrlan y Duani .\ide; M. de la Horga.
Bailon : «Montaner». Volume du baJlon : 22Ö0 saß. Nature du tissu: coton verni.

Poids du matériel montant: 600 kilog. Comtnietear : Maurice Mallet. Date de con-
struction lyoo.

16. Grande-Bretagne. — Pilote: le professeur A. K. Uuntiniiton. Aide: M.
C. P. Pollock. Ballon: «Zéphyr». Volume du ballon: 2200 m*. Nature du lissu :

coton verni Poids du matériel montant: non indiqué. Constrocteor : Short Brothers.
Dale de construction : 1908.

Le gonflement de ces 16 ballons a exigé environ 81000 m-cubes de gaz qui ont

été fournis par dpux condnitps rap.ihlcs de <l*'l)it<T (î.îOO m-cnbes à l'heure.

Le vent qui tout d'abord souftiait vers le Nord-Ouest, tourna peu à peu vers le

Nord, et les ballons furent entraînés par un courant aiaea faible d'ailleara vera la

Manche et vers l'Angleterre.

Il n'y a pas si loniîtpmps qnVn pareille occurrence, tous les concurrent?^ anraient

atterri sur la rive française, sans affronter la traversée d'une mer, fût-ce la Manche,

L'épreuve récente permet de mesurer le chemin parcouru: lea pilotes ae sentent au-

jourd'hui assez sûrs d'eux-mêmes et de leurs ballons pour ne plus redouter one
semblable c'ventualité et rVst un premier sucras pour Taéronaiitique que de pouvoir

constater que sept concurrents purent parvenir en Angleterre j et !U les autres sont

restés en route, ce n*est point par défaut de scince on de haidiease, maît parce qne
les circonstances les ont mat servis. Pour sa part, Santos-Dumont avait été mis de
très lionne heure hors de roiirse par suite d'un accident heureusement sana graviié:

il avait eu ie bras pris dans la transmission de son hélice-lest et s'était arrêté à Broglie (Eure).

M. Frank Lahm (Amérique) Ml le premier.
M. Vonwiller (Italie) ae chnse densième. Descente à New«Holland (Yorkshire),

r>f¥) kilomètres.

l-c troisième e.sl M. Rolls l Angl.) dont on a été longtemps sans nouvellesi, paice
qu'un calme plat l'avait retenu en Tair plus longtemps que ses concurrents.

Enfin le comte de La Vaulx (Prance) suivit immédiatement, ayant été contraint
d'atterrir parce qu'il se trouvait face h farp avor la mer Hu Nord ù Walsin^'hatn fNor-
folk). Descente ù 480 kilomètres en 21 heures 2H minutes. Le» distances parcourues
pat M Holls et le comte de la Vaulx sont presque les mêmes el ont nécessité nn sérieux
pointage.

Voici d'ailleurs le classement officiel de la course, homologué par la Cktmmission
sportive de l'Aéro-riub âv Fiance, dans sa séance du 11 ortobre: 1. Frank Labm (.Amé-
rique), atterrit à. Rolun Hood Bay. à 15 imlles au nord île .Scarborough, Angleterre, dis-

tance parcourue, fü? kilom (^W ni ; 2. .Mfr.d Vonwiller iltalie); .H. C. S. Holl» (Angle-
terre); -l. comte de La Vaulx (France); 5. Kindelan (Espagne); d. Jacques Balsan (France);
7. Huntington (Angleterre); 8. Herrera (Espagne): 9. v. Abercron (Allemagne) ; 10. comte
de Castillon de Saint-Victor (Fran el: 11. F. Fî. Ihitler (Angleterre); 12. de Salamanca
(Espagne); 13. v. Ilewald (Allemagne), li. A. âaiilos-Dumont (Aménque); lô. Van den
Driessche (BelgHjin : 16. Ing. Scherle (Allemagne).

Après la proclamation de ces ri'sullafs. l'Ai'ro Tinh a immédiatemi»nt rdblé à

rAéro-Club d'Amérique, son défi pour la (loupe Gordon-Bennett de 1U07, en engageant

ferme trois ballons frimçais, dont les pilotes seront désignés ultérieurement ; la France
sera donc vraisemblablement la prcmi» r<- inscrite pour la grande épreuve internationale

de l'ann/'o prochaine, dont î'Aéro-Club of America devra indiquer la d;ifr et le lieu de
départ avant le 1" mars iy07. Ü. Mspitallier.
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Aeroiiaiitisclio Meteorologie iiiul Pliysik der Atmosphäre.

über die Abbildung von Gewässern in Wolkendecken.
Von K. V. liasKUs.

Seit meiner Arbeit über obigen fîegenstanti in Ht'ft I 19(>5 der «I. A. M.» sind

einige weitere gelegentliche Heobnchlungen dieser Ersclieinung verölTenllicht worden, so

in Heft V lîMM} der gleichen Zeitschrift von s(>itcn des ostdeutschen Vereins für Luft-

schiffahrt und mehrmals in den llerichten der «Wiener LuftschifTerzeitung» über die

simultanen Hallonfahrten des Wiener Aeroklubs. Ich seihst hatte seitdem nur einmal Ge-

legenheit zu einer solchen IJcnhachtnng vom Ballon aus, nämlich bei einer simultanen

Fahrt am Hl. August 1905 von Straßburg aus (Abbildung des Rheins), deren Heobachtungs-

ergcbnisse demnächst in den «VerolTentlichungen der internationalen Kommission für

wissenschaftliche Luftschiffahrt» erscheinen werden.

Wie schon in meiner damaligen Arbeit erwähnt, besteht die Möglichkeit, derartige

Abbildungen auch vom Erdboden aus festzustellen, wenn die «geeignete Wolken-

decke» dünn und über ihr wolkenloser Himmel ist; eine derartige Beobachtung sei hier

beschrieben :

Am 2i. Oktober llK)ti befand ich mich auf einer Treibjagd in der Nähe meines

Heimatsorts Sandersdorf i. Oberpfalz, 20 km nordöstlich Ingolstadt a. Dirnau (siehe

die beifolgende Karte). Ks war ein warmer, viillig windstiller Herbsttag und der Himmel

mit einer lockeren, in Keihen angeordneten AUocumulusdecke überzogen, durch die das

Himmelsblau stellenweise hindurchschien. Als wir nachmittags auf den Höhenzügen

östlich von Megmannsdorf, etwa bei Punkt M, anlangten, bemerkte ich in sildösllicher

Richtung eine langgedehnte, völlig freie «Straße- in der Wolkendecke, die ein Stück

gerade nach SE zog und dann in scharfer, ausgeprägter Biegung nach links schwenkte,

Illastr. Aeronaut. Mittvil. X. Jahr(. 57
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um sich in weiterer Ferne allmäiilich verlieren. Der siidlicbe Wolkenrand dieser

«Straße» war dunke), der n9rdtiche hell beleuchtet. Die ganze Erscheinung hielt bia

nun Einbruch der Naclit an.

Snfuft kam mir ilor Gedanke, dlr^o WolkeiKUifirisnnK niH^se in Ziisaininriiliang

mil dem Wasserlauf des ächambach stehen, dem einzigen Gewässer in dieser sonst

völlig wasserlosen Gegend. Die Erscheinung war so auffallend, daß ieh ohne Zögern

die anderen, cbonralls ortskundigen .lagdgäste auf sie and attf ibien hSdiSt wabnchein-

lichen Zusammenhang mit di<"-eMi ncwä-sfr auruHMksnm mnrlsfo.

Wie die Karle zeigt, ist das Scbambachlal ni seinem oberen Teil etwa 3(X) ni

breit, der Bach von (feuchten) Wiesen begrenzt und ziemlich tief eingeschnitten; sein

anflnglicher Lauf ist sttdöstlich, bei Sandersdorf biegt er um 80" naeh links aus. Und
di**snial konnten wir uns alle von dem t a1 sächlichen Zusammenhanp
zwischen Gewässer und Wulkcnauflosung überzeugen. Als wirnümlicii um etwa

h abends die 2 km nordwestlich von Schamhaupten bereitstehenden Jagdwagen zur

Heimfahrt na< h Sandorsdorf bestiegen und Schamhaupten erreicht hatten, lichtete Sich

die Wolkendecke über unseren Köpfen mehr und iiichr un»! üffi alsb.iM ilic Sterne am
wolkenlosen Hinimet berabfurüceln, während links und rechts von uns, anscheinend zu-

sammenfallend mit den TalrSndem, die Altocamulusdecke jegliches Stemenlieht ab-

bhmdete. In Sandersdorf angelangt, sahen wir alle deutlich, daß hier die iSchwcnkung

der wotkcnlo^r n Sfrnf^*' nach links begann, ganz in Oberoinatimmung mit der auch hier

l>eginnenden Schwenkung des Schainbach.

Mög«i obige Zeilen erneuten Anlaß za weiteren Beobachtungen and geoaverem

Studium dieser interessanten Erscheinung geben.

Das seit Jahren so sebnUehat erwartete, so wiederholt vergeblich angestrebte

Flieden mit einer Flujrmaschine vom Erdboden aus t^i am 23. Oktober 1906 Herrn

Santos Duniont mit seiner im Heft XI, Seite 44)4 beschriebenen Flugmaschine vor zahl-

reichen Zeugen talsMchlich gelungen.

Dieser erfolgreiche Versuch bedeutet eine neue F.poche für die

Aviatik! Er ist in Gegenwart von kompetenten FlH;;lcchnikern vor sich

gegangen, vor den Mitgliedern der Commission d'aviation, welche dem
unermüdlichen Sportsmann ffir seine Leistungen den Coupe Archdeacon
zuerkannt li;ifu>n.

Am 23. Oktober, nachmittags 1 Uhr 40 Almuten, bestieg Santos Dumont seinen

Âcroplon Nr. lia, der mit einem öO pferdestarken Motor Antoinette versehen ist. Nach-

dem er etwa 100 m fiber den Erdboden gefahren, erhob sich die Maschine und ftahr

etwas mehr als .50 m in einer Höhe von 3 bis h m durch die Luft. Die Maschine

zeiffle sich während des Fluges gut im Gh'ich;:»'\vicht. Die Landung war mit einem

leichten Aufprall verbunden, der die beiden Räder und das vordere Steuer bescliädigle,

was den Erfolg selbst in keiner Weise beeinträchtigen kann.

Am 12. Xovemlu'r hat der aviatiscli«- Vorkämpfer seinen Versuch dann auch be-

reits viermal mit gleich günstigem Ergebnis wiederholt. Wir haben hierüber folgende

Nachrichten aus zuverlässiger (Quelle erhalten:

Der erste Versuch fand 10 Uhr vormittags statt. Der Apparat erhob sich

,0 Sekunden lang M) cm über dem Bodon und legte etwa 40 m zurflck. Der Motor

machte iHiO Touren.

Um 10 Uhr 25 Min. Uug der Apparat Uber das ganze Versuchsfeld wenig Qber

Flugtechnik und Âoronautisehe Maschinen*

Santos Oumonts FIQge mit seiner Flugmasoliine.
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dem Erdboden in zwei Flügen, der erste -iO m. der nächste (50 n» lang. Die Fahrt

endete mit einem Versuch, in vollem Fluge umzudrehen, der durch die Nälio von Bäumen
behindert wurde, nachdem bereits

eine Vierteldrehung nach rechts aus-

{lelührt worden war. Kine liierbei

eingetretene Kcschädigung der rech-

ten Radachse wurde während dor

Frühstückspause ausgebessert.

Um i IJIir 9 Min. wurden zwei

weitere Flüge unternommen, einer

von r>0 m Länge ; beim zweiten, der

durch .Surcoufund Besam.on gemessen

wurde. Icgie Santos Dumont K2.(5 m
in 7'/» Sekunde zurück, d. i. 11.47 m
pro Sekunde oder 11.292 km pro

Stunde. Kine versuclite Rechtsdreh-

ung gelang infolge Behinderung durch

einen F'olo-Aufwurf nur zur Hälfte.

Reim vierten Auffing um 4 Uhr

45 Min. fuhr Santos Dumont von der

«Mitgcgengosclzton Flalzseite von

eintm flachen Abhang herab. Der

Apparat schwebte sofort in der Luft.

Santos Dumont vergrößerte den

Winkel der Flugllächen und kam
ül)i'r Ii m Höhe. Hierbei schien der

Apparat etwas unsicher zu werden

in seiner Stabilität. Santos Dumont
stellte sofort den Motor ab und lan-

Santoi Dnnoiit. dete, wobei ihm diesmal bei dem Auf-

prall eine leichte Havarie des rechten Flügels zustieß. Der durchtlogene Weg betrug 220 m
in 2l'\t Sekunden, d. i. 10.38 m in der Sekunde oder 37,358 m in der Stunde.

Den ihm zugesprochenen 15<H) Fr.-Preis für eine 100 m -Flugleistung übergab

Santos Dumont seinem Mechaniker (Ihapin, um ihn an sein Personal zu verleilen.

Olme Zweifel wird dieser Erfolg derAviatik einen mächtigen neuen Impuls geben,

sich zu regen und sich fortgesetzt zu vervollkommnen. Die (.Jebrüder Wright, welche

unseren freundlichen Mahnungen und wohlwollenden Vorslcllungon, ihre Polilik der (îe-

heimnistuerci fallen zu lassen, bisher fortgesetzt hartnäckig widerstanden haben, werden

erfaliren müssen, daß die Welt den Ruhm der Erfindung der Flugmaschine nur dem-

jenigen zuerkennt, welcher vertrauensvoll vor ihr Forujn tritt.

Die weitere Entwicklung konimt mit der Arbeit an der Sache von selbst. Jedenfalls

ist kaum anzunehmen, daß die anderen Flugtechniker auf etwaige Enthüllungen der

Gebrüder Wright noch warten werden. Das Wrigbt-Monopol ist dahin ! Dank der rast-

losen Arbeit von Santos Dumont! 1$

Mon Dirigeable.

Sa oonstruotion, tas essais, son but, l'avenir du ballon dirigeable comme véhicule

scientifique et sportif.

Ueaucoup de personnes apprenant rpie je venais de faire construire un ballon

dirigeable, ont été étrangement surpris; jus<|u'alor8 elles me considéraient comme l'apùtre

du seul ballon sphérique et l'ennemi irréconciliable des aéronats et des appareils

d'aviation.
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Pomqnoi? Parce que sans doute jusqu'à présent je n'avais pas «aeore dirigé mes
recherches do ce coté. VA |<ourtant mes raisons sonl hien siin[i]( ^ ; je ne suis pas un

inventeur, je suis simplement un <îp(nt<îmrni rherrhanf à ulihsc! I* -- nppateiU dus au

genre des inventeurs et à, leur faire (tonner le maximum de rendement.

Jusqu'ici je considérais que seul les ballons sphértques étaient susceptibles de

porter des voyageurs à. travers les airs. *1c leur Taire goûter des sensations exquises et

de leur porrnellrc d'arcomplir des obsiTvalioiis srifnliliifnes.

Mais depuis deux ans les prugrés de la mecaniijue et les expériences sensation-

nelles de Taéronal de M. Lebaudy m^ont fait entrevoir l'avenir du baUon dirigeable et les

multiples services qu'il peut «Ure appelé ;i rendre comme engin scientilique ou sportif.

Dés qno < ctl" nouvelle conccptinn de l'aéronat s'est fait jour dans mon esprit

je me suis juré, d'aga- envers lui, cuinine j avais agi envers le sphérique, c'est-a-dire, de

m'efforcer de le perfectionner et d'en vulgariser l'usage. Que demain, un appareil

d'aérostation quelconque (aéroplane ou hélicoptère) me montre que la solution pratique

du «plus lourd que l'nir» est prête daboulir et je deviendrai avec la même ardence

un apôtre de Taviation, sans pour cela abandonner jamais le ballon sphéiK^ue d'abord

qne m'a proearé tant de joies profondes, ni le ballon dirigeable dont l'avenir s'annonce

si grandiose.

C.çc'i posé sirnpleinfnt pour montrer mon éclectisme en matière aéronanliiitie et

détruire dans 1 esprit de mes lecteur» lu fausse opinion qu'ils auraient pu avoir de mui

j'entreprends la description de mon dirigeable.

Avant toutes choses je tiens à déclarer qu'en construisant cet appareil, je n'ai

clîf"rfli>' ni à imiter, ni à concurrencer aucun de mes collègues; je me stii'î cfTorcé en

utilisant les progrès accomplis ù ce jour d'établir un aéronat d'un type nouveau, excessi-

vement mobile et maniable.

Le ballon e( ses annexes: — La partie suslentatrice de l'aéronat, le ballon pro-

prement dit B, est constitué par une carène symétrique fusiforme de 720 m8. Le dia-

mètre au fort est de 6 m ûO alors que la longueur totale est de 32 m 50. L'allonge-

ment est donc de fi diamètres, ce qui n'a rien d'exagéré, puisque celui du ballon «Ia
France» atteignait ß diainétics et relni dn T>C'T)audy> 190-t, ô diam. fî.

Cette poche à gaz léger est en coton caoutchouté, composé, en allant de rextéricur,

d'une lame de caoutchouc, une tunique de coton, une deuxième lame de caoutchouc et

une épaisseur de coton. Une teinture jaune, au Chromate de plomb, empêche, par ses

qualités ina* timi iu.'s. l'altération de la gomme sous l'inlluence de la lumière.

La résistance de l'étoffe à la traction atteint ItiOO kilog. dans le sens de la cbaine

et 1200 kilog. dans le sens de la trame. Sans arriver à i'étanchéité absolue elle présente

les plus hautes qualités dHmperméabiUté. Elle est capable de résister à une pressi<m

intérieure de plus d,- :îOf) millimètrfs, Fntln. la faculté qu'elle donne d'assembler les

pièces par collage permet de réparer facilement enveloppe et même de la modifier

aisément par Taddition de nouveaux dispositifs, tels, par exemple, qu un empennage.

Les panneaux du ballon sont assemblés à la fois par oollage et couture. Les joints,

au lieu d'être imbriqni's transversalem«>nl. mrnitie dan<; la phipart des sphériqucs modernes,

figurent assez bien, au contraire, verticalement et horizontalement, deux séries do courbes

oomptrables à des méridiens et 4 des parallèles. Ces joints sont recouverts intérieure-

ment et extérieurement de bandes de tissu collé qui achèvent de leur donner uns solidité

parfaite et constituent en mt'-rnc temps des frettes circulaires et longitudinales fort propres

à renforcer l'enveloppe elle-même.

Dans la région médiane et inférieure du ballon proprement dit se trouve le ballonnet

à air d, dont notre figure indique la form mieux que ne le ferait toute description. Sa
capacité est de tt?n m'. Il est formé dans la parfis 'le sa paroi qui no se confond pas

avec l'enveloppe par du tissu composé seulement d une feuille de caoutchouc et d'une

épaisseur de colon.

Ce ballonnet à air qui complète le système sustentateur et assure à l'enveloppe
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rindispeiUiabltj permaueoce de la forme, est aiimenli; par un ventilateur V lixé à la

yergue longitudinale qui »'«Ilooge an-deasoas du ballon et dont nous indiqaeron» le rôle.

Le ventilateur fonetionno cuntinuellement tant que Thélioe tourne. Il est acUonné,
en effet, au moyen d'une courroie de renvoi t>nr une poulie solifJaire du train d'engrenages

qui rëuail l'arbre vertical A à l'arbre horizontal proprement dit de i hdice A'. Le pilote

n'a donc pas & mettra en route on ft arrêter le ventilateur. Malgr«*- cela la pression que

cet apparail peut déterminer à l'intérieur du ballonnet b ne d^-passe pas 20 m, m d'eau.

La soupape automati(|ue d'évacunlion d'air S' est récriée, en elTet, de favon à s'ouvrir à

cet mstanl-là. Pour plus de sécurité, au ciis où cette soupape viendrait à ne pas

fonelionner pour une raison quelconque, le ventilateur est établi de telle manière qa*il

n*enverrait plus d'air dans le ballonnet, si ta pression venait à ydépaaswdel ouSm/m
la pression limité délcrminée par la soupape nntomati<pip.

La soupape automatujue k gaz S situt-e à la partie arrière et intérieure du ballon

est réglée ponr s'ouvrir lorsque la pression intérieure du ballon atteint 25 m/ra d'eau.

Or, les parois du ballon pourraient sul)ir sans d-dater, comrnu on Ta vu, une pression

de 300 m/m d'eau. I.i^ ror-rTirirnl de srt ui ité tst lîmif lies plus rassurant^. F.a soupape

automatique S comme la soupape do mano'uvre b ", située à la partie supéneure ainsi

que le volet de déchirure, peut être ouverte par le pdtitt au moyen dSine corde de

eommandi- ili scendanl j\ portée de sa main.

suifai I totale du ballon est de ôOO m* environ et son poids, y compris celui

du ballonnet, cl de 2iM) kilog.

SjftHmê de tu$pêH»iott. — Le système de suspension présente des dispositifs

nouveaux.

f>e part et d'autre du ballon, un peu Hii-dossons tîn l'éinmt' ur. courent deux

ralingues coupées occupant presque la longueur totale de I enveloppe. I;ans ces ralingues,

par des trous ménagés à cet effet et formant comme des boutonnières, sont insérés des

bftlcmnets auxquelles sont fixées lesnwUles d'un fîlet en chanvre. P', donnant naissance

à des pattes d'oies, t'.es pattes d'oies supportent des suspentes en câble d'acier C, montés

SUT cus.ses en bois avec épissures et complétées par un croisillonnage en câbles d'acier.

A Textrémité inférieure de ces suspentes métalliqués, se trouve agrafée par on solide

cabillotajice une vergue ou poutre horizontale P, |mralléle à l'axe du ballon i l dislaoto

de 2 m 50 de sa partie 'n\h'-vu'wc . (!ctte ver{;uc longue de 22 m est en bambou arliliciel.

constitué par des lames de sapin juxtaposées, de fayon à former un cylindre creux, et

solidement maintenues dans tonte leur longueur par des spires de soie encollée de courant

des ligatures circulaires de fil d'acier.

De loin en loin Sf>n1 serrés k bloc sur la vergue «les colliers d'aluminium donnant

naissance sur leur pourtour a des prolongetuenls en tube de même métal disposés en

étoile. Ces tubes, qui ne figurent dans notre dessin ponr ne pas le swrcfaarger outre

mesure, sont reliés ù la vergue et entre eux par des haubans m fil d'ncicr Par ce

dispositif, on obtient une véritable poutre armée à armature extérieure, à la fois très

légère et très résistante. Cette poutre armée se trouve formée de deux parties semblables,

faciles à démonter.

La deuxième partie du système de suspension va de la poutre armée à la nacelle,

et est entièrement constituée par de solides câbles d'acier C disposés en réseau triangu-

laire. On sait que cette méthode de suspension assure une solidarité complète entre les

points ainsi reliés. La nacelle fait donc bien corps avec le ballon.

Nacelle. — La nacelle N, dont le bordage se trouve à \ m 80 au-de<;s(m3 de la

vergue de suspension, a la forme générale d'une barque à fond plat à deux becs. Elle

est construite en tubes d'aluminium. Ses parois sont garnies de toile ignifugée. Elle a

3 m 90 de longueur, 0 m 60 de largeur et 0 m 80 de profondeur. Le fond de la nacelle

est fait d'un plancher de bois entièrement revitu de lames d'alnmininm pour éviter tout

risque d'incendie.

Sifstème muto-prupul«tur. — L'énergie motrice est fournie par un moteur M. A.
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irvlindrc"' en V d lint? puis-

sance de IG chevuux à löOO

tont. Ce BK^eor pesé 80

kUog. Ih» ntdiateur r. dis-

posé en coape-vent, est

ûxéâ à Tavaot de la na-

celle qui contient «nav
dans sa partie antörieore

le réservoir d'eaa R', et

dans sa partie postérieure

le réservoir d'essence.

Bntre le moteor et

le réservoir d*esaenee ae

trouve l'espace occupé par

le pilote. Il a devant lui à

portée immediate de la

main le volant da eom-

mande do gouvernail et les

organes commandant IVm-
brayage, Favancc â l'allu-

mage, etc.

L*oifane de propul-

sion f'st tme hélice à 2

brandies formée d'une ar-

mature rigide et légère en

métal et bois, tendue de

soie. Son diamètre est de

2 m 30 ft son p.-ls de 1 m
10. Elle est placée à l ex-

trémité avant de la veigne

de snspension, et son avec

se trouve ii 2 m soti«? le

ballon. En résTime normal

elle fait 900 tours à la

nmrate.

La transmission se

compose csscnticlloment de

deux arbres cardans, I on

vertical A, l'autre boriaon-

tal A'. L'arbre vertical A.

fixé intérieurement sur l'ar-

bre dti moteur actionne

par des engrenages d'angle

terminant sa partie supë-

rieareVarim horisontalA';

cet arbre horizontal est

suspendu par des paliers

à billes fixés a la vergue

de snsiMasion. A raérostal

il se termine paron système

d'engrenagos de multiplica-

teurs r> r[ui commande di-

rectement Ihéiice.
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Il importe de signaler aussi la disposition télescopiqne de l'arbre vertical A, formé

de tubes pouvant rentrer les uns dans les antres et capable de subir, sous l'inQuenco

d'un cboc contre terre par exemple, dn Taceonrciasem^t très appréciable, muu cesser

de tourner. Notmis t niln qut> totis les roulements da palien de la partie mécanique

extrêmement soignée ul unie, nont ^ billes.

Le gouvernail G est fixé h l'exlrémilé arrière de la vergue de suspension, n cet

constitué par une armature rectangulaire tendue d'étoffe et mesure 2 m 90 de longueur

sur 1 m 9r< (tr tiaiitonr. ^r,it rn .'^l de superficie. Les cables métalliques le relient an
volant de direction placé devant le pilote.

Le poids total de rappareil en ordre de raarcbc est de ô55 kilog. Malgré le poids

relativement élevé do moteur et mon propre poids qui atteint près de 100 kilog., la

quantité de lest di^ftnniblR est en moyenne âv 100 kilo;;

Le» premiers ettsats: Avant de partir pour l Amérique initier les habitants d'outre-

mer aux délices de Paérostation j'avais arrêté tous les plans do mon dirigeable avec

mon constructeur Maurice Mallet et lui avait prescrit d*en poursuivre rapidement Texé-

nitinn Aussi quand nu mni«? de mai je ren(rn"s à P.iris, tout élnit terminé et je pouvais

faire transporter mon Aéronat au Parc de l Aéro-Uub de France à Si. Cloud que

j'avais choisi comme port d'attache provisoire pour mes expériences préliminaires.

Un premier gonflenient au gaz dïclairagc destiné à permettre le réglage de la

suspension mit en evidmro !c bel aspect do l'engin et la parfaite réussite dr Tonvfloppc

d'une remarquable pureté de lignes, co dont je ne saurais trop féliciter mon habilo

constructeur Maurice Mallet.

La première snrlic eu lieu le SO juin vers 7 heures du soir. Le ballon est amené
sur la pelouse ilc départ; je prends plac.» dans la nacelle <;t après quehpies évo-

lutions à la corde je commande le « lachcz-tout >. Le ballon s'élèvo librement, j'em-

braye rhélice et l'aéronat commence a décrire à mon gré une série de virages de

boucles et tie ce parfaitement dessinés; il progresse sans le moindre tangage avec la

rectitude parfaite d'une fl^'clM'

Par malheur, dans ma précipitation, je n'avais pas embrayé à fond l'hélice et au

bout de (iuel(|ue minutes le cuir d'embrayage chauffa et ce fut la fâcheuse paime pri-

vant le ballon du secours de son hélice et paralysant du mémo coup la manœuvre de
ventilateur.

Je me rappelais alors quavant de faire du dirigeable j'avais été pilote de ballon

sphéri(|ue et sans me laisser émouvoir par cette panne malencontreuse, je laissais dériver

mon aéronat au fil du vent jusqu'à Montretout et j'cfîeeiuai très tranquillement et SSns

la moindre avarie mon attei ris^a.:. tout près du haras de la Porte jannr- dans un mî-

niscule carré de pré fraîchement fauche et juste assez grand pour recevoir le ballon.

Le dirigeable fut campé en cet endroit et passa la nuit en plein air sous la

garde de ré(|uipe de manieuvre. Le lendemain j'examinai l'avarie survenue au cuir

d'<*nibi ayn^o, Bi«»n qu'il n'y ait en rion de ?ravc. nn pini]."«' i uir r't «dian^er. je crois

préférable d cricctuer la réparation à l atelicr avec 1 outillage et les soins nécessaires.

Sur mon ordre, le ballon fut donc def!Onflé sur place, démonté et transporté au hangar

de l Aéro-Cluh.

Malgré cette panne «fui no touche en rien à la valeur du système, le nouveau

dirigeable avait donné des preuves de sa belle tenue dans l'atmosphère.

L'avarie d'embrayage tat vite réparée, mais j'eus des difTicultés pour me procurer

tout rhydro^rènc nécessaire à mon gonflement Enfin ces difiicuUés furent vaincues et

le 17 juillet mon aéronat {ronflé h nonvcan et (onu en mains quittait le hangar del'Aéro-

Uub, moi-même ayant pris place dans la nacelle.

Sons la direction de mon constructeur Maurice Maltet l'équipe de manœuvre lui

fait francher plusieurs lignes d^arbres et de fils télégraphiqn ^ lui fait gagner l'aquaduc

des eau-v de l'Avre et l'engage sur la passerelle qui surnumte cet ouvraçre

Le ballon, toujours captif, francliit la Seine, s'iuclinant sous le vent ïv^cr comme
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un ballon ordinaire, et l'on arrive ainsi k l'hippodrome de l.ongchamp. (lest là, sur

cet emplacement idéal pour tka essais prélimmaues, tjue je poorsuivia mes cxpt-rience»

pendant tonte la jouniée, èvolnant avec la plus grande facilité au guiderope, h quelques

mMrps- (lu sol, d. crivant à m^n ^n'- Ir? huit les mieux dessinés, les bnticlfs les plus

imprévues, les orbes les plus capricieux, enccluant aussi à mon gré plus de soixante

atterrissages suivis de remises en route. 11 arriva même, choae unique dura lea aoiwlea

de la dirigeabilité aérienne, que le ballon put reprendre tarre et a'arréter par sea aenla

moyens avant que les hommes de mano-nvrp lâchés de mulli|>le8 longueurs, eussent on

le temps d'accourir pour saisir les cordages de retenue. Les essais avaient surtout pour

but de bien me famSiaiiaer avec le mani«tnent de divers organes. Ce but fut parTaite-

nant atteint et, à hi fin de la journée, je mantL-uvrai déjà le ballon avec sûreté el pré-

cisif'M. T.es f-x].i'ncTirrs pcssf'-rpnt à 7 h. 1/2 du soir, ce qui, df'dacfinn faite des deux

heures de repos pour le déjeuner improvisé en plein air, donne une séance de 7 h. 1^2

d'essaîa conaéeutifa, la plaa longue, saiu doute» à laquelle ait été aomnis un ballon

automobile. A la chute du jour, le ballon ftit reconduit de la même façon qu'au départ,

juaqn'au garafre de TAiTo-CUib.

t!ette ex]it rieiice termine la phase des essaies préparatoires. Le ballon fut dégonllé

quelques jour^ après, n'ayant pu me procurer Thydrugène nécessaire pour ta continuation

des esaaia.

Je cmnjîte d'ici peu de temps reprendre mes essais d'une favon progressive el

méthodique non plus du parc de TAéro-Club, idéal pour les spbériques. Mais entouré

de trop d'obstacles pour les dirigeables mais dans an aérodrome modèle situé aux en-

virons de Paris dont la construction sera bientôt achevée.

Avantnjros parliculirrs . ( a|i|tlications possibles; Après la description détaillé de

mon aéronat et la relation do st s premiers essais, il devient plus facile d'exposer ses

particularités avantageuses et les apt lications dont il est plus spécialement susceptible.

I.t iDirili- lie suqiension est intéressant. Pas de grande poutu armée encombrante

cl lourde. I-i grande ver^ne horizontale qui rnnstiliie la [liTcc la plus caracléiisliijue

de la suspension a permis une excellente répartition des elloris. telle que chacun des

bâtonnets passant dans les caaes des ralingues ne supporte |)as plus de 2 kilog. GtAce

h celte pièce intermédiaire on a pu également reporter très baa la nacelle et les organes

lourds «ju'clle contient r f assurer ainsi nu système un puissant couple de rappel qui lui

procure une remarquable stabilité. Même si le ballon devenait flasque, ainsi que cela

s*est produit le premier jour, lorsque le ventilateur ae trouvant paralysé par la panne

d^embrayagc, le dirigeable s'était élevé jus(|u'à (OO mètres, grâce à la rigidité de la.

vpf^n'' liorizonlale, les rapports de p«<;?it u>n des hilicmnets d'origine de la suspension ne

peuvent guère changer ,et la stabilité demeure encore suflisantc.

L'emploi d'arbres à cardans et le montage télescopiquo de Tarbre vertical A
donnent à la transmission nne aouplesse remar(]uable qui lui permet d'afironter tous

les chocs et toutes les secousses dus soit à ralterrissajf* s'>it auv e(T<»rts de Iftrsion

dans les virages. Plusieurs fois, dans les essais de Longchamp, je pus taire des atlerhs-

aa^ fort dura. L'aribre vertical coulissait dans sa glassiëre, le ballon oscillait m
instant, sa suspension détendue, pma tout se remettait dans l'ordr«;. Il est même anîvé

que j'ai pu faire partir le moteur par mégai d.', l'hélice étant embrayée, sans que rien

en ait souflert. Lies formes fuyantes de l'armature de la nacelle contribuent aussi à

atténuer les eflèts du choc lorsque le ballon vient à talonner involontairement la terre

ou lorsqu'il atterrit par les seuls moyens du bord. On peut considé i > i ,
| Taéronat arrivant

an sol avec une vitesse verticale de H m par seconde, ne court point risque d'avaries,

La position de l'hélice à I extrémité de la vergue horizontale, très près du ballon

et très baut au-dessus du sol, présente un double avantage: d'abord le centre de trac-

tion se trouve ainsi aussi rapproché que possible du centre de résistance, ce qui lui

assiifo i<n iT^r'lleur rendement. De plus, Thélice ainsi surélevée ne risque aucun contact

dangereux a i atterrissage.



La dirigeabilité a paru excellente. Les évolutions du ballon à Longchainp furent

manifeatement faciles, et oertains virages n'eurent qo'un rayon extrêmement court. Quant
à la vif<^sse, l)i<m qu'cllf n ait pu encnic ("tn rnnlnMi'e direclem> nt. je pmse qu'cllo

atteindra une trentaine de kilomi-tros à I'ttcure en air calme, peut-être m«'me un peu plus.

Une des particoIaritéB los plus remarquables du nuuveau croiseur aérien c'est

quMI peut se démonter rapidement en qulre parties principales, formant des colis nla-

tivenicnt iiinriiaMfs : 1" l'enveloppe du ballon ipa(|Uet de 1 in^ i nvir<inl; 2" !;i nnrrilo

(2 m ^ 1 m); 3° et 4o les deux segments de la vergue horizontale formant chacun un

eoiia 0 m 80 de largeur sur une dizaine de mètres de longueur, il peut en outre être

remonté et regonflé en 24 heures.

Fn);n ti»n<; les nr^an. s de manceuvi« se trouvent groupés & portée du pilote

cununo dans une automobile terrestre.

De tout ce qui précède, se déduisent aisément les applications possibles de mon
«léronat.

On pnit prévoir l'époque prochaine où le lallnn automobile s^ra cfTrcfivpnient

devenu un instrument de sport, et servira soit à la navigation aérienne de plaisance,

soit à disputer des concours ou i établir des records, comme le bon vieux sphcrique.

Hon niodMe se présentera avec les avantages suivants: siroplidté, facilité de montage
do di'tnontnp^r, fl'tui tranispoit aisé sur les terrains de départ, smiplps-sr rt solidit(''

permettant à un débutant de faire son apprentissage avec un minimum de risques

d'avaries ; enfin son prix de revient relativement bas, une cinquantaine de mille franc»,

fit je ne parle pas ici de ses applications scientifiquAs ; cela m'entraînerait trop loin.

Die V. Konferenz der internationalen Kommission für wissen-

Vom 1.—6. Oktober tagte in Mailand die \'. Konferenz der internationalen Kommission

für wissenscbafttiehe LuflschilKahrt. Das AussteUungskomitee hatte sich, in Verbindung

mit Horm Prof. Palazzo, in besonderer Weise iitn di« Organisntinn Ix Tniilit Fnlsprechend

einem frülieren Beschluß sollten diesmal nur Kommissionsmitglieder teilnehmen.

Zwischen den wissenschaftlichen Sitzungen fanden einige AusQflge statt. Außer

diesen und andern Beweisen ilaltenischer Liebenswürdigkeit wurde am Schluß der

Ta?nn? ein großes aeronautisf^lies Fest zu Ehren der Konferenz veranstaltet, wobei acht

bemannte Hallons mit einer grüßeron Zahl von Kommissionsmitgliedern aufstiegen.

Von den Verhandlungen der Konferenz sei, da sie später im Druck erscheinen

werden, nur das Wesentlichsie kurz berichtet

Organisalionsfragen. Es wurde ein Vors^ litri;^ von Herrn Teisserenc de

Bort angenommen, daß künftig die in Petersburg nach einem Vorschlag von Professor

Hergesell versuchsweise eingefQhrten Serienaufstiege, bei welchen an 3 aufeinander-

folgenden Tagen Experimente vorgenommen werden, eine bedeutende Ausdehnung erfahren

sollen: dieselben sollen viermal im Jahre stattfinden und auch an räumürhfr Ausdehnung

ganz bedeutend gewinnen. Selbst entfernte Punkte, wie Algerien, Ägypten, die iUoren,

die STcffdkttste Skandinaviens, das Innere Rußlands sollen in den Bereich der Aufstiege

gezogen werden. — Herr KAppen schlagt vor, fdr die wissenschaftlich-meteorologische

Erforschun«; der fr^^icn .Mnio<=phärc kurzwr; din Ansdnirk ' Af rolo^ic» /ti t-'obiauchen,

statt der mißverständlichen und oft mil>verslandenen Bezeichnung «wissenschaftliche

Luftschiflahrl». Ferner wird auf seine Anregung dne SubkiMnmissio», bestehend aus den

Herren Berson, Hergesell, KÖppen, de Quervain, Rotch, mit der Abfassung eines

nimtr. A«ir»Mttl. Hiileil. X. Jahr«. 6»

Comte Henry de La Vaulx.

schaftiiche Luftschiffahrt in Mailand.
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Kompendiums für die Methoden der RegiBtrier- nnd Drachenaufsliege beauftragt. — Es

wird weiter der Anfrajr von Herrn Aßinann an^pnommon. rlio Knnfprmzeri ki'mfli^liin

höchälens alle drei Jahre abzuhalten, die Dauer der Tagung inöglichäl zu verkürzen und

die Zeit in erster Linie den Fkftfim der Organisation und der Demonstmtioii- neuer

Instromente nnd Methoden, und erst in zweiter Linie wissenscharilichen Vortrlgen zu wid-

men. Ks wird so zugleich um 'jo lic^ç.^r rnö;^lii h sein, das VccIiaiullanK^proKramm tnit ,i11r>r

nötigen Sorgfalt vorzubereiten und der Uchandlung wesentlicher Fragen die nötige Zeil vor-

zubehalten. — Herr llcrgesell gibt ein«i Bericht fiber die Tätigkeit der Kommission, in

welchem er mitteilt, dafi kfinltig jährlich eine Summe von 11—12000 Pres, an inter-

nationalen Beiträgen für die Piihlikationrn d. i Kommission zur Verfügung; slrhi n wirtl.

Keue Methoden und Instrumente. Die Herren de Quervain, Hergesell,

Vives y Vieh, v. Bassus sprechen fiber die Bahnbestimmung von Registrier- und

Pilotballons vermittelst Anvisiemng. Sie empfehlen deren allgemeine Ausffibrung ver-

lüüli Ist (Ii s dl- Quervainsohen Speziallheodoliten, Hrrr v. lîassiis demonstrierte

einen bequemen llilfsapparal für die Âusinessuog von llegislrierballundiagrammen, Herr

Dines zwei außerordentlidi leichte RegistrierbalUminstromente, Herr Ebert führte

einen neuen looenaspirationsapparat vor nnd sprach fiber die Methoden einwandfreier,

hlttelektrischer Me?.<>iin;:rn.

Neue aerologischu Furschungen. Auch hier sei nur das AUerwe»entlichste

angeführt. Vor allem sind zu nennen die dnrch Horm Teisserenc de Bort und

Rotch veranstalteten, durch H. Maurice aasgoffihrten Registricraufstiege in der

Äquatorialregion des attantischen Ozeans, derrn f^isultatr von v'^fCM-r Redntifiin^ sind.

Es haben sich in jenen Hegionen in großen Höhen die tiefsten, überhaupt biidicr bekannten

atmosphärischen Temperataren gefunden (— 78* bis — 66*). Von ähnlichem Interesse

waren die Mitteilungen von Herrn Hergesell Aber seine in diesem Sommer mit dem
Fürsten von Monaco in arktisciun R( yionen veranstalteten .Aufslic;:!' nnd die Mitteilungen

von Horm Küppen über diu analogen Versuclic des deutschen Vermesamigsscbiffes

«Phnel» im sfidatlandischen Ozean. E» seien noch genannt die vorläuligen Mitteilungen

von Herrn Hers on über die Ueobachtungen bei der Honnenfinstcrnis letzten Jahres in

Roiirgits, snwitj id'i r dn ir>ig mit sehr gutfHU Erfolg während der AossteUung in Mailand

ausgeführte Hegistrieraufsliegc

Aeronautisches. Weniger auf direkte aerologische Fragen, sondern mehr anf

die wissenschaftliche Aoronautik im allgemeinen bezog sich der Vortrag von Herrn

Scliei inpflug ühor srin Yorfahren, photriffraolii- - Ii" üallniianfiiahmen geoda^l^( h 711

verwerten, ebenso der Vorschlag von Herrn Muedi-btt k, die Ucgierungen zur HcrstcUung

besonderer Karten zn veranlassen, die speziell ffir die Bedflrfriisse der modernen Luft-

schilTahrl au.szustatlen wären, durch Fintragung der llochspannungsieilungcn. auch der-

jpTiiù^en t?e{rirb<> (z. H, der Hochöfen, und anderer großer, indn^lriellcn Anlagen), die

durch ihren Lictitschein audi des Nachts charakteristische Landmarken abgeben könnten.

Ein Vortrag mit Projdttionsbildem von Herrn Hinterstoisscr war allgemeiner, aero-

nautiseh-nnterhallender Natur. de Q.

Das Lebaudy-Luftschlff.

Die «Slraßburger Posl> schreibt; «Nachdem die Heeresverwaltung den lenkbaren

Ballon Lebaody, der in Tool mit vollständigem Erfolge versucht worden war, gekauft

hat, ist er von T(»ul zu Wasser nach dem Luftschifferpark in Chälais-Meudon fibeiq^aflUirt

wordt-n. Dieser Transport luf \ikI:- dui Wochen in .Nnspnic'i p:cn'>mmcn trn'/d.'m

waren die Beschädigungen an dem Luftfatirzcuge nur gering, soda£ sie im Luftschiffer-

park leicht ausgebessert werden konnten. Einige Schwierigkeiten verursachte die Über»

fuhrung dos Materials vom Ausschiffungsplatz in Has-Mcudon nach Cliälais, weil die

Plattform des LuftscliifTi s, die eine Län;re von 2ô Meter und eine IJreil' v 'm M. U i

hat, sich nicht auseinander nehmen lüßl. Die zum Ausladen des Materials unter einem

Feldwebel bereitgestellten vierzig Militärluftschiffer mußten also diese Plattform auf einem



•M 443

acht Kiî"mp(or weilon Wege auf dem Rücken heranschlepj^n ; dabri mn^fc ein I'mweg

üher Uollovue, den Wald von CliaviUe, Felit Uicèlre und Ghùlais gcnummen werden,

weil sicli die Straßfin von Menden fär den Transport der Plattform ak sn eng erwiesen.

Gleichseitig fttlirten die Gebrüder Lcbaudy ebenfalls auf dem Wasserwe:;e ilire Gasanstalt

nach Moissons über. nrKlnb'm diese im vf^rs'anpcnen Jahre für die Vcrsuctic in Ton!

aufgeslelU worden war. > Diese transportable Gasanstalt wurde in der Ballouhalle zu

Moissons in einer Woche wieder aufgebaut und mit der FQIlung des neuen MiliUrluft-

schiffes begonnen. Ks * ix lieint übrigens die Frage berechtigt, warum man nicht die

Probe ;iur <!a-^ Excmpel gemaclit hat und den «Lcbaudy > die Heise von Toul n.ii !i f liriinis»

Meudon durch die Luft bat antreten lassen; dos wäre doch das Kalüriiche gewesen.

Übrigens sind die Nachrichten über die beschlossene Besehafning einer Luftflottille (IQr

die einzelnen Festungen» insbesondere an der Ostgrenze« durchaus verfrüld, denn die

!fppvi»sverwallimg hat zunächst nur den <Lebaudy Nr. t> angeknttft und Auftrag zum

liau eines verbesüerten «Lebauüy Nr. 2> gegeben. Die Nachrichten von dem bewilligten

Bau der erforderlichen Auffahrt- «nd Landungsstellen in Toni «nd Verdun sind eben-

falls verfriihl, und die Entscheidungen darüber dârften dem neuen Kriegsminister vor-

behalten sein.

Der Lebaudf II hat den Naraen «La Patrie* erhalten, er soll für Spinal bestnnmt

sein. Seine erste Probefahrt fand am 16. November mit angeblich gutem Erfolge statt

Das LufLschilT ist im allgemeinen dem ersten Modell gleich, aber größer gebaut. Es ist

60 m lang bei 10,3 m l)ur('hmes««>r mid faR .3150 ehm. Juillot hat ihm liii simil t inin

7Ü PS-Panhard-Vavassor-Mot<»r gegeben. Der hintere Teil liai auber dem alten wagerechten

Taubenschwanz auch eine gleidiartige senkrechte StabilisationsflSdie. Das starre Treib«

gostell der Gondel wurde fortgelassen.

Coriin et Als gl.mlKn ein neues Flugprinzip gefunden zu haben, irultm «ii ,b n

von Hebeschrauben abwärts gestoßenen Luflatrom durch jalousiearlige Flächen treiben,

wodurch nebst dem Schwebevermögen auch die Vorbewegung resultiert Der gute Ge-

danke daran ist ikr, dalî sie eine Kraft ausnützen wollen, die hei allen anderen

.\pparalen ii:it ll. l i ^olirauben verloren gehl n..ttui> Ii.ihon ein derartiges. 13 kg

schweres Modell konstruiert. Es ist ganz eintach: in der Flugnchtung hintereinander

zwei Hebeschrauben von SV« m Durchmesser, knapp darunter in horizontalem Rahmen
14 Jalousieflächen, die mit einem Hebel verstellbar sind, das Ganze auf einem dreieckigen

Rahmen mit einem Ivarl inonlii rt : r iii 2 FS-Motor treibt mittels ihr* r iKitontierten Trans-

mission beide Hélicoptères an und vermag über 16 kg zu heben. Freiliugversuche scheinen

noch nicht weit gediehen zu sein, da dieselben vorerst an einem Balken nach Art

einer Reitschule vorgenomitien werden.

Wie nlle andern Fiti^'techniker und Konstrukteure gedenk' ;i ( oi im < l fils alshald

einen groUen, beuiannten Flugapparat zu bauen. — Dieses Flugpnnzip dürfte sich als eine

Täuschung heransstellen, da die vorwSrtsgleitenden Jalousieflâehen auf die obere Lnft-

schichte eine Saugwirkung ausüben, wodurch die der Meheschraube notwendige ver-

dichtete Luft entzogen wird ; damit ginge der Auftrieb verloren. L.

Emst .irt^hdeaeon machte Mille September Veräuchäfahrten mit einem Zweirad,

welches nur von einer Luftschraube angetrieben wurde. An Stelle der Pedale und Kette ist ein

Motor von <> III' eingel>;iut. Vom Sattel über die Lenkstange hinaus reicht die Axe des

zweiflügeligen Aluminium-Propellers mit 1.20 m Hin cVnu i^ser. Archdeacon überraschte

die Zuschauer, indem er eine sehr grofn; Geschwindigkeit cnlwickelle, welche schließlich

80 km per Stunde betrug (d. s. 2S m. p. s.) — Ein brillantes Ergebnis und für die Flng-

tcchnik insofern von Hi . unnij. als es die Mitglirhkeit der raschen Vorbewegung einer

beträchtlichen Last (sie betrug im i?'alle c i t >n kg) erweist. v. L.
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„Die erste mtlitirieohe Ballonfreifahrt in Tirol."

Gelegentlich der dieses Jahr zur Erprobung in Südlirol aufgeslelUen Festungs-

ballon-Abteilung und deren vierwöchcnllicher Aktivierung wurd*^ die erste Freifahrt am
8. August 1. Jg. unlernommeiL Âa diesem Tage )>ob sich majestätisch der ÜCX> m' Oas

fisstfid« Ballon ..Reilier" durch die weiche, vanne Luft SQdtirols sum azurblauen Himmel
empor. Als Aufstiegptatz war Matlarello, ein kleines, welsches Nest südlich ^ent, ge-

wälilt D<n Pnllnn tr(i<r Oberleutnant Freiherr von Oadenua ala Führer nnd Leatnant

von Hcllensteiner als Imasüen.

Es war das entemal, daß die stdlien Riesen Sfldtirols mit ihren ruhigen, sanften

Linien von dem sich immer neue Bahnen brechenden Pahneof der ^ikanR Uberflogen

werden sollten.

I'm 1 rhr niitlaKs ging der Ballon hoch, stieg auf eine Höhe von 1700 m und

ttegann bald nach einigem Zögern längs der das liebliche £tschlai begrenzenden äsl-

lichen Gebirgskette gegen Norden zn ziehen. Es wurde der Caldonatso-See bei Pergine

in der Valsugana überflogen; nach Erreichung einer Höhe von '2CH>0 \n u-urde das reizende

Hochplateau von rîasflû.i >li Pim* unter uns sirVifhrir und dw lîallon iialun seinen Kurs

senkrecht auf das Val di Cembra mit seiner romantischen, lief eingeschnittenen Avisio-

scblucbt. Der besuuders im Gebirge sich stark fühlbar machende Talwind ließ trotz der

jetzt erreichten HOhe von 9000 m dm Ballon nicht ans der Avisiosdilncht hinam,

•ondem trieb ihn von Cembra stets in der Talrichtung 1'/* Stunde gegen Osten.

Nach Konstatierung eines günstigen ünterw iinles wurde durrh Vcnttlzug auf 30 rn

ober die Erde hinabgegangen und hierauf mittels mässigcm Ballastauswurf über die

Wipfel eines Tannenwaldes dahinatreichend eine Atpe von 1900 m Höhe in nOdUcher
Richtung überflogen und somit endlich die Avisioschlucht verlassen. — Vor Erreichung

des n'irlisttii Tal- s mußte der Lnrninn^sonlscliluO grfaf^t worden, da <'in Wfiferrs i "bor-

schreiten der vorliegenden Alpen wegen Mangels an Baltast ausgeschlossen war. Die

Landung erfolgte ganz glatt in dem ungefähr 20U Schritt breitem Tale von San Lugano
bei der kleinen Ortschaft Fontana fredda nnwmt von Cavalese.

Das .50 m lange Schleppseil wurde erst beim Landungsentschlusse ausgelegt und
bewährte sich äußerst günstig, da in dt»n GchirislfilcrTi meist leichte Winde wehen; auch

das Befestigen der Âppeudixicine an den vorderen Korbrand erwies sich als sehr zweck-

entsprechend, da ein UmstOiaen des Korbes liierdarch ganz vermieden worde.

Die Fahrtdaner wthrte 4*^ Stnnden, in welcher Zeit trotz des Infierst flauen

Windes « int- Lünne von .50 km :!nrnrk^t»lf^t wnrdc Sie war eine sehr gelungene und
bot landschaftlich ein prächtiges Panorama, nach Süden durch den Monte Balde, (loi Santo

und Pasubiu begrenzt, im Osten durch die schroCfen, felsigen, selbstbewufiten Dolomiten,

im Norden durch die schneebedeckten Zillertaler und Otztaler Alpen und im Westen dofdi
die zackige Brenta-Gruppe.

Fs kann k*»»n erhabeneres Gefühl geben, als ininitlen der herrürhcn Flora Süd-
tirols über strotzende Weingärten, grüne fruchtbare Täler, sanfte Uänge mit iiiren Villen

nnd wachenden Zypressen, eine Alpenvegetation mit der Pernsichl auf uittere höchsten
Gebirgsketten, von allem menschlichen Getriebe entrückt, tttà zwischen Himmel and
Erde zu schweben und die Zanberpracht der Natur zu bewundem.

Branneck (Pustertai). v. Gudenus.

Überquerung der Penninischen Alpen.

Durch die Falirt von Mailand nach Aix-lcs-Bains (in 6 Stunden und ô Minuten)

ist es Celestino Usuel Ii in Begleitung eines Herrn Crespi am Schluß der Ausstellung

noch gelungen einen Rekord aufzustellen, worQber begreiflicherweise bet den Italfeneni

große Freude herrscht. Am 11. November stiegen diese Herren vormittags lOioh mit
dem 2C>00 rbm-R;illon -Mailand» im parco aern^-tatico auf. Der Brillnn warnnr mi* I20i) c!)m

Gas getüllt, also schlaff, da Usuelli den Rekord <dell' altezza* zu machen beabsichtigte.

I

I
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Uebcr dem I,a;:u Majftriorf bi'kain Ballon FNF.-Wind und stand IPs'' in flHKi m Il.iî.e

über dem westlich vom See gelegenen Huchgebirge, desseu Âitblick die LuftschiUer mit

Begeisterung schildern. Uro 18 h betruf die Seehöbe &850 m, die Temperatur — 15 *.

Die Gruppe des Gran Paradiso war piai lili- zu sohen. ihr Eindruck wurde aber durch

den Monte Hn.sa und das Mritterhorn noch iilx'i Ijol.n. Hiti ii ('!iospi war in dieser Höhe

und bei der niedrigen Temperatur anfänglich nicht wohl. Diu Fahrer kamen weiterhin

fiber das Tal von Aosta und Qberflogen dann l^h, wie sie angeben in 6800 m Höh«
und bei 84^ Kulte, die Mont-Hlanc-Gruppe. Ihr Gesiebtafdd mehte biet VOm Po bis zur

RhAno ' Später fiel der null m stark und nm ihn zu parieren warf mnn nii! Ballast-

Stücken, da der Sand nicht ganz trocken gewesen und infolge de^iäeu gefroren war.

Der Ballon passierte nocb das Val d'Isère, «rSbrond der See von Annecy zur Rechten

lag. AiX'leS'Bains kam in Sicht und UsaelU beschloC) dort zu landen. In I-') Minuten

vollzog sie)] der Al)slieg glatt aus ;VKX) in Höhe. Hie nevölkcrun^ ompfing die Luft-

schiiler mit Jubel und leistete ihnen bereitwilligst jede erdenkliche Hilfe. Es war

é V« h nachmittaga. S.

Der ' Matin • veranstaltet für 1908 eine Wettfahrt lenkbarer LnftschilTe zwischen

Paris und London. Für Preise sind bisher ^.iikhhi Franken gezeichnet. «Daily Mail»

ist niclit dahinter zurückgeblieben und setzt die gleiche buinme für den Sieger im ge-

planten Wettflug London—Manchester mit einer Flugmascbine aas, nnd t«rar bereits

rar 1907. &

Ballon „Helios".

Der dem Wiener Aeroklub geh<>ii;;ij liallon «Helios» ist, wie diu Wiener Zeitungen

berichten, vor einigen Tagen in nnglaublich kurzer Zeit von Wien bis vor die Tore

von Breslau gellojjen und wie durch ein Wunder vor einer Katastrophe bei der Landung

bewahrt wurden Sein Fülirer l>r. S( hlein ist nach einer furchtbaren S( hleppfahrt

nur dadurch scliwerer Leibcd- und Lebensgefahr entgangen, daß der an der Erde

schleifende Korb einen Baum entwurzelte und mitnahm, der ihm als Anker diente und

den Ballon zum Stillstand brachte. Wie merkwürdig! Derselbe Ifallon Heliits-- marble

unter demselben Führer die Fahrt nach Hreslau in umgekehrter Richtung am 14. und

15. Oktober bei dem Herliner Wetlbeweib, sali sich damals aber «durch absolute Wind-

stille» nach einer Fahrt von 25 Stunden und 43 Minuten zur Landung bei Leisewitz,

nahe Breslau, genötigt. Die I.in lung verlief damals aiifs f.l:il1r=^'e Vchi Rrcslnu eine

besondere Anziehunjjskraft auf «Helios» und hat sich Dr. Sehlem wohl daran erinnert,

daß er bei der zweiten Fahrt die Holle eines modernen Phaelüu spielte, gleich dem

mythischen Helden vergeblich bemüht, «Helios» zu sttgeln?') A. F.

Aeronautische Vereine und Begebenheiten.

Die Feier (les 25Jëiirigen Besteliens des Beriiner Vereins

fOr Luftsoliiffalirt.

Selten ist eine für ihr Gclinucn wesentlich auf die Gunst des W. ti. anfjewieseno

Feier in solrhoni Grnde vom schönsten, sonnigsten Heri -tueiier bcpün«.ligt worden, wie

die am 16. «.»ktoher zu Ende gegangene Berliner .lubiiiiumsfeier des ältesten deutschen

Lnltachiffervereins. Zwar der 10. Oktober, Mittwoch, an dem die auf 6 Tage berechnete

Feier ihrai Anfang nahm, brachte mit herrlichem Sonnenschein zugleich ziemlich heftigen

•) Der Bsiloo wii« Ni der Ltudiiiif wohl leichter ni behernclieD, wenn der Wiener Acrokinb tm
A»m«inàtttt$ der RcUtvorrIchtanff llhergelien würdet (Red.)
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Wirifl; clooh blieb dieser Tag dor einzi^ie, der in pimclo Wind sich wähn'nd der Worlie

sich t'lwas rauh anheß. An allen andcrun Tagen wäre für aeronautische /wccive

eher eine stftrkere Luftbewegang zu wQnschen gewesen. Eine solche stellte mdi bei

anhaltend trockenem Wetter erst ein, als am 15. die an der Wettfahrt teilnehmenden

Luftballons untcrwfi's waron. dorh auch dann noch in ziemlich harmloser Gestalt.

An jenem ersten, die Jubdäuinsfestlichkeiten einleitenden Tage wäre, wie gesagt,

fßr die angesetzte Balloawottfahrt mit Aatomohilverfolgung eine etwas weniger scharfe

Brise als die bei wolkenlosem Himmel aus SûdsSdost blasende erwünscht gewesen.

Xirh1<;destf>weniger jîeslaltete sich die Wettfahrt — den bedauerlichen Unfall eines

Automobils ausgeschlosäen — ganz befriedigend. Ks war die Verfolgung von i UalloDS

durch je 4 Automobile in Anssicht genommen. POnkllich am 19 V* Uhr stieg vom Tegeler

Schießplatz aus der erstp an weißer Fahne kenntliche Ballon von 120[) cbm Inhalt, imd

zur bestimmt i-n Zeil setzten sieh auch die vier mit dpin';t !!>pn Erkennungszeichen ver-

sehenen Automobile — ausscldießlich vom Kaiseriiciien Automobilklub gestellt — in

Bewegung. In Abständen von je etwa einer Viertelstunde folgten dann die 600 ebm-

BallODS tNachtigal!» mit rotei, «Mövc» mit gelber und <Lerrhc> mit blauer F'ahne.

Den sie verfolgenden AutniuDhilen war Ikm drni starken Winde eine schwere

Aufgabe zugefallen. Da der Wind gegen Havel und Hi»velsecn wehte, war zu be-

fQrehten, da5 die Automobile, um dies Dofilee zu passieren, zu betrfichtliehen Umwegen

KenütiK' sein würden. Diese nefiirchtung erwies sich inde.sscn als unbegrilndet, denn

die Ballons waren zuvorkommend genug, fast t-'fnau die Hiclitung der (Ihaussee ein-

zuhalten, sodaß bis jcnsoils der Havel die Automobile auf der Chaussee zu folgen ver-

mochten. Gleichwohl gewannen die Ballons bis auf einen den Vorsprung. Die bis 8 Uhr

abends im Hauptreslaurant des Berliner znnl<»gischen Gadens, wohin sie zu adressieren

waren, eintreffenden Telegramme bestätigten zwar die platte Landung aller Ballons,

aber zujjlcich seitens fast aller Automobile (aus Neuruppiu, Willstock und Wusterhausen)

das Aufgehen der Verfolgung als aussichtslos. Nur ein Ballon, die von Oberleutnant

Schoof lîefiihrte « Lerche», war nordlich von Wittstock in der programmäßig vori.'«-s<'hnebenen

Zeit von dem durch Herrn de la f.roix {;cfiUirlen Automobil eingeholt worden

Diesem Ausgang der Wettfahrt entsprechend wurden bei dem llaupl empfang am
Abend am angegebenen Ort die Preise zwischen dem einen Automobil und den drei der

Verfolguni; entgangenen Ballons verleilt. Der Aussnrr^ fh'r Weltf.ihrt hat bewiesen, daß

die von der Î5|M)rtkomtnission — Vorsitzender: Haupltnunu Ilildebraodt, Mitglieder:

Fabrikbesitzer Gradenwitz, Fabrikbesitzer Max Krause and Leutnant Qeerdtz — getroffenen

ProposiUonen durchaus zweckentsprechend gewesen sind. Mach um 11 Uhr vormittags vom
Aeronautischen Observatorium eingegangenen Depe^rhon fffs Geheimrats Aßmarn (u rrsolite

in .'>)NJ m eine Windgeschwindigkeit von etwa 7U km die Stunde. Lm nun die Aiitumobil-

verfolgunsj nicht aussichtslos zu gestalten, wi»den folgende Bestimmungen getrolTen:

1. Die Ballons mdssen innerhalb 2 Stunden nach der Abfahrt gelandet sein: 2. die

Verfolgenden Automobile erhalten einen Vorspning von I.t Minuten bei der Abfahrt
;

3. die Insassen der Automobile brauchen erst 3Ü Minuten nach der Landung am Korbe

zur Stelle zu sein.

Hierdurch wurde erreicht, daß die Durchschnittspesehwindigkeit der Ballons nur

etwa 40—r>0 km Au^ Sfnndf V.'-trn^rrn hn', fl;i -•)»• p ]<t^nn Auf- und Ai'<(ii^^ sirh in

weniger stark bewegten Luflschichlea befanden, als in ÛUU ui Hohe. 44J—âU km sind aber

Schnelligkeiten, welche von Automobilen im Durchachnitt sehr wohl erreidit werden kdnnen.

Nun muß man zwar mit Umwegen und unh«iwUIigen Aufenthalten rechnen. Deshalb

war den Automobilen ein Vfrvp-un;: v(>ii Ifi \fiiiiiten -
! < n, damit es ihnen möglich

wurde, schon beim Aufstie;^ der Ballons sich außerhalb der (hlschaften bei Tegel zu be-

finden. Der vorher hochgolassene Pilotenballon hatte die nichtnng angegeben. Ein

Blick .-luf «lie Karte lehrt, daß es keine Rolle gespielt hat. daß die Windrichtung in

hülieren >^(-l<ii:ht<'n um ca. 2(1'' anders gewesen ist, als in den geringen Iföhen, welche

der rUotonballon naturgeuiaU innegehalten halte.



Und nm die Chancen noeh ansuehtsreicher sn gestallenf braucMm di« Automobil-

insassen erst 30 Minuten nach der Landung am Korbe einzutreffen, sodaß also dor Oc-

sanitvorsprtmg, wenn man sich so ausdrücken darf, -i-fi Minuten betragen hat, (.Sehr

bedauert wurde ein Unfall, der dem verdienten Leiter der gesamten Veranstaltungen,

Hauptmann Hüdebrandt, zugestoßen war. Er hatte den Bruch des Hitteirafiknoehens

des linken Fußes durch ein Automobil erlitten, welche Verletzung ihm wMhrenfl dieses

ersten Abends und während der nfichslen Tagen viel Schmerzen auferlegt, ihn aber

nicht verhindert bat, sich den Pflichten des übernommenen Amtes zu widmen.)

Der nächstfolgende Tag, 11. Oktober, brachte die Festsitzung des Berliner Vereins

für IjuflschifTahrt in der t»!<:hnischen Hochschule zu Chnrlottonbiir^, Hin \m\ 0 V'a l'hr

ihren .\nfaDg nahm. Ihr wohnten dor Minister der geistlichen usw. Angelegenheiten,

Ur. von Studl, der Generalfeldmarscball v. Hahnke und viele andere hochgestellte

Persönlichkeiten bei Der Vereinsvorsitzende, Geheimer Regierungsrat Busley*

eröffnete die Sitzung mit einor ilie 'iöjiihrigc ergebnisreiche Geschichte des Verrins in

großen Zügen zusammcnfassonden Begrüßungsrede, worauf der Präsident der inter-

nationalen Kommission für wissenscbaftliche Luftschiffahrt Professor IlergesolN

Straßburg das Wort xa eümn Vortrag« Ober «Die Erforschung der Atmosphftre
öbcr lit III Meere, nalini E-^ ist, wie der lU'flner ausführte, erst eine ktirzo Zeit her,

daß angefangen worden ist, mittels Drachen und Ballons die Untersuchung der Luft

oberhalb der Meere zu betreiben. Dero Drachen schien anfangs dabei die Haupt-, wenn

nicht die ausschließliche Rolle vorbehalten, weil ihm durch die Schilbhewegung der

notwendijre Wind nnch Belieben cesedafTen werden kniin. Sowohl dos Vnrfrnjrcnden

Versuche auf dem Bodensce, die bereits im Jalire llKX) begannen, als gelegonllicbe

Fahrten des Amerikaner Rotch zwischen Amerika und Europa und Prof. Bersons nadi

Spitzbergen hatten den Vorteil dieser Methode erwiesen. Femer hat Prof. Hergesell bei

einer Führt nnf dem schnellen «Sinipner^ und spüter liei Expeditionen, die vom Fürsten von

Monaco veranstaltet waren, im Mittelläudischen Meer und im Atlantischen Ozean nördlich

von den kanarischen Inseln eine Reihe guter Beobachtungen mittels Drachen bis in

erhebUche Höhen machen können. Allein gerade in niederen Breiten zeigte sich der von

allerlei l'liel-~t;iruleii hi'eiiilräi-litij;te F,rr<.il^' von nrarh*'nrnifsliegen als ein rerht bedingter.

In der Gegend der «Halmen», der anhaltenden Windstillen, ergab sich nümlich, daß

wihrend an der Oberflfiche des Meeres der Passatwind wehte, von 1000—SQOO m Höhe
ah bis zu etwa iOOO m sich ein Luftkissen ausbreitete, in dessen Bereich absolute

Windstille herrschte. ?" Vaiw es, ilaf» man dru Dmelien nnf gewöhnlichem Wege nur

bis zu 2(X)U m Höhe zu bringen vcrmuchle, und daß es nur durch besondere, zeilraubende

und mahevolle Veranstallungen hin und wieder gelang, einen Drachen bis auf 4300 m
SU bringen. Krst im Vorjahre ist es einer durch den Vortragenden ersonnencn und
nnf ver^rhiedcnen I'vpediliotieii mit clem Fürsten von Monaco erpr^ihten Mrlliode tre-

glückt, den Drachen zur sicheren Erkundung viel bedeutenderer Hohen durch den frei

aufgelassenen, unhemannten Registrierballon zu ersetzen. Das erscheint auf den ersten

Blick bei dem auf dem Meer drohenden, anscheinend unabwendbaren Vertust Mlcher
Ballons fast unmnc;li' fi. Diese Gefahr hat man jcdoeh auf sinnreiche Art abgew;indl.

Man versieht nämiich zwei Gujnmiballons je mit einem von ihnen herabhängenden

50 m langen Kabel, knüpft die Enden der Kabel zusammen, bringt an dieser Stelle

das Behältnis mit den Registrierinstnunenten an und hängt an letzteres ein drittem

Kabel von 50 m I..anu'e. dn«? an seinem untersten Rndc einen Schwimmer tiajït.

LäÜt roan nun die so vorgerichteten Ballons steigen, so tritt in ents|)recheuder Höhe

das Platzen eines derselben ein. Dadurch kommt, weil ein Ballon nicht hinreicht, sie

zu tragen, die ganze Vorrichtung zum Sinken ; aber der Fall wird durch den Schwimmer
aufgeliall. n. sohnld iliex r das Meer berührt, und die Folge ist, daß die Vorrirhtung in

100 m Höhe ülier dem .Meeresspiegel stehen bleibt und von dem ihr folgenden SchifT

aufgefischt werden kann.

För die nördlichen Heere hat man bei den dort schneller wechselnden Winden
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und bei der hlnfigen Bewölkung dio Rinrichfung getroffen, einen Ballon durch einen

ebenfUls von Prof. Her^osoll konstruiertt-n Abwurfliaken in bcstnnmtcr, kurzor Zeit

elwa 7» Stunde nach dem AuFsiit abzuwei t'en i>der seines Gnsiniialtes zu berauben.

Es sind durch diese Eiorichlung bereils t<chüne Beobachtungun über Temperatur,

WasBerçehnU. Windslftrke, vor allom die Windrichtung und Geschwindigkeit bis xtt Höhen

von 18(H>i) rii gchin^'cn.

Hiilnrr .schiUlerlc nun dos nähtTcn seine Kxpeditionen iiîit tîcin Ftirslen von

Munacu aul dem iMiltelmeer, dem Aliantischen Ozean und dem nijidlirhen Eismeer bis

SU 80* N. B. und gab in kurzen ZOgen die erlangten Resultate, die ein neues Licht

auf die interessantesten Vorgänge in der Atmosphäre, auf die all^'emeine Zirkulation der

Luftriiassen zwisfhfn Äquator und Pul werfen. Bei dieser .Schilderung gah er ins-

besondere eine Beschreibung der DrachenaufsLiege auf ä. M. S. Depesclieniioot <?^leipncr>,

wohl dem schnellsten Schiff, welches bisher zu solchen Versuchen zur Verfügung ge-

standen hatte. Wunderbar gelangen bei völliger Windstille alle Aufstiege, welche der

Redner dif hnhe Ehre hatte, vor S. M. ilc m I)ptif*;rhen Kaiser vorzuführen. Die Orarlipn

brachten bei diesen Aufstiegen auch sehr inleressante Resultate mit herunter, sie landen

wohl sum ersten Male jene von Helmholtz theoretisdt beschriebenen Luftwogen bei vOUig

heiteretn Himmd. Jene Versuche vor dem Deutschen Kaiser halten den Erfolg, die

T;ift'.fkei( unserer Marine bei den in Frage stellenden wisscnschafllichen Unternehmungen

wachzurufen. Das große Interesse, welches unser Staatssekretär der Marine gerade

diesen wissenschaftlichen Untersuchungen entgegenbringt, zeigt sich in der AvsrSstung

unserer neuen Vennessungsschiiïe. Der «Planet > hat bereits mit Drachen und Ballons

nach di'ii oben goHchildcrtcn Methoden (Imi Atlantic, nordischen Ozean und Paciüc

durchturciil und die schönsten Erfolge gehabt.

Redner erwKhnt zum Schloß die große Ausdehnung, welche alle diese Untere

nehmungen nn Durchforschung der Meeresluft binnen kurzem nehmen werden, da die

internationale kommission für wissenschaftliche r.uftschiiïahrl in ihrer letzten Tagung

in Mailand eine grofie Vermehrung ihrer internationalen Untersuchungen beschlossen

hat. Vieles sei noch zu tun, vieles zu erforschen, gerade über dem Meere spielen sich

in der Atmosphäre die wichtigsten Vorgänge ab.

Auch für die neue Wissenschaft der Aerologie gilt der Ausspruch unseres Kaisers:

«Unsere Zukunft liegt auf dem Wasser>.

Als zweiter Redner sprach Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Miethe-Char-
lottenburg über «Die Farbenphotographie vom Ballon aus, sowie im Dienste

der Wissenschaft». Acronaiilik und Meteorologie sind, wie der Vortragende ausführte,

auf einander angewiesen, und deshalb isl zu holten, dals der Versuch, die Farben-

pbotographie fttr Ballon- und Wolkenaufnahmen 0«t>t«i^ Auch vom Erdbodm ans)

anzuwenden, der Meteorologie nützlich sein werde. Der Apparat besteht, wie an

einem v(irpezpij;ten l Aernplar und durch vergröf^erle Lichtbilder gezeigt wurde, aus einer

Cameta, die vertikal übereinander drei Objektive mit den betrelTenden Farbehllern da-

hinter besitzt, um gleichzeitig die drei fQr eine Farbenphotographie notwendigen Teil-

bilder aiiTziineliiiH n Hei zu pholographiercndcn (îegenstânden, die 15—20 m vom
Objektiv entfernt sind, wäre ein solches Verfahren untunlich, weil die drei Bilder sich nicht

scharf decken würden. Anders bei Gegenständen in so großen Entfernungen, wie bei

Ballon- nnd Wolkenauftiahmen vom Erdboden aus gegeben sind. Hier ist die Deckung

der drei Teilbilder eine vollkommene. Das bewiesen eine große .\nzahl viel bewunderter

pbotographischer Aufnahmen beider Art, z. B. Teile von Berlin und Charlollenburg aus

800 m Höhe und herrliche Wolkenaufnahmen vom Ballon und Erdboden aus. Der

Redner schließt mit dem Wonsch, es mdditen redit viele sieh mit der neuen Methode
vertrant machen. Grof^cn Beifall fanden auch AurnaTimm xfn Regenbogen \mA .indem

I'hänomenen. — «Die Entwicklung der Motorluflschiffahrt im 20. Jahrhundert»
behandelte der dritte Vortrag, den l^lajor Groß, Kommandeur des LuflschilTerbataiUons,

hielt. Der Redner hatte vor wenigen Tagen dem ersten Aufstieg des Graf Zeppelinschen
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LurtschilTes Nr. H in Konstanz heigewcihnt und gai) davun eine fesselnd«' Srliildcrunp,

Über den gegenwärtigen Stand des Problems sprach sich der Vurlragendc dahin aus,

daß die drei von einandor stark abweiehendeiif gleichen berechtigten Ansprach an die

Aufmerksiunkoit der Well erbebenden MolorluflschilTtypen fnaeb ihren Erllndern als

Typ •> l'ari*eval», «Lebaiuly und 'Zepjielin« zu benennen) zu unterscheiden seien als

• unstarr» — Parseval -, «luilb5larr> — Lebaudy, weil die J^gsachse versteift ist —
und «starr» — Zeppelin, weil dessen Ballon von einem Alnminiumgerilst omschlossen

ist. Jeder Typ hat S' ine !ip«onderen Vorzüi-'e. vielleiihl wird sirli aii^ ji ilfin ein brau<h-

barcs Luflscliilf entwickeln. Dies Urleil wurde durch Uchtvulle, alle Kunslruktionsteile

erörternde Ausführungen begründet. Lebaody and Parseval haben den Vorteil der Trans-

portfähigkeit im demontierten Zustande, der Zeppelin abgeht. Dagegen sieht Major

Grnft in der H^fnrrheil des Zeppelinscben Luftscbiiïes einen großen Vorzug und empüehU

die Unterslülicung dieses Unterneltmens vor allem. Die Betrachtung des Motorluftschiffes

unter dem Gesichtspunkt seiner Kriegsbrauchbarkeit dünkt dem Redner stark einseilig.

Die friedliche Verwendung sei znnftchst ins Auge zn fassen, und die Lösmig des Problems,

dir- anf gutem W. ^'i' srhoîno werde einen Kiilhirfortscbritt und einen Trininpli de^

menschlichen (icistes bedeuten. In der darauf folgenden Diskussion nahm Prof. Uergcscil

das Wort und wies vor allem auf den Umstand hin, daß Graf Zeppelin jetzt an der

Spitze von allem bisher Gelei.^ileten stehe. Am Nachmittag sprach nodi der Geheime Re-
kI erunfrsrat Professor Dr. Aßniann über - Oie Ziele der wissen s i I 1

1

•
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Erforschung der A Iniospliäre >. Am Abend dieses zweiten Tages land im

AasstelIunt'^>pnrk am Lehrter Bahnhof ein Festbankett statt, dessen glänKender, durch

zahlreiche Tischreden >;ewürzter Verlauf den beteiligt gewesenen Damen und Herren in

angone|iin>ter Krinnerun^' bleiben dürfte.

Der drille Tag, t'reitag der 12. Oktober, brachte die für 11 Uhr vormittags im

Kascmement des Luflschinerbataillons angesetzte «Vorführung einer bespannten Luft-

schiirerahteilimfr und FOllun;; eines l)rach< nhallons- mit niililärisclier PQnktlichkeit.

Wiederum lachte ein wolkenloser Mimniel auch idter diesem. d((r Melir. .d l rlor cr-;r himT^ncn

Zuschauer noch neuen, inilitürischen Scbauspiel, das den Beweis lictcrte, wie selbst

eine aus einer Kette von Einzelhandinngon recht verschiedener Art bestehende Aktion

durch ein gut ein<;eühtes Ineinander^ireift n der Eluzelleistungen unter iriititärischem

Kommando unendlich viel schneller und zn<;l« ir!i f4'n;Mi<'r vor sich gehen kann, als es

auf andere Art möglich ist. Denn was liier vor den hewundurndvn Ulicken der VereiDs-

mitglieder und zahlreicher Ehrengilste eezeigt wurde, ilbertraf in der Tat jede Erwartung.

Man vergegenwärtige sich folgendes : Ks erschien in Hefileitung von ^ die 120 Stahl-

zylinder mit Gas. den ein-zerolllen Hüüon und alle nötigen Geräte enthaltenden

Wagen unter Kommando des Hauptmanns v. Schulz eine Abteilung von 150 Mann.

In kflrzester Zeit war der Korb usw. ausgeladen, eine groOe Plane ausgebreitet,

der F^allon aufj^* lollr mnl zur Füllung hergerichtet. Auf Kominan li) knieten zu beiden

Seiten des Ballon-, du M mnschaflen auf die Plane nieder und sofort begann die Füllung

aus den 12U btahltlaschen, die sich unter leblialtem Kauschen des Uases vollzog. In

nicht mehr als 9 Minuten war der 620 cbm enthaltende Ballon gefällt und zum Aufstieg

fertig. Innerhalb 1.'» Minuten seit Reginn der Aktion befand sich Oherleuliianl Schoof,

der den Korli (h->s DradM nlullnns ln sti. i'cn, bereits 270—27.") ni hoch, von oben aller-

hand Nachrichlen über hinsiebten in das Vorterrain Iclephonisch herabsendend. AUdann
trat der die Winde enthallende Wagen in Tätigkeit, der Ballon wurde wieder zur Erde

zurückgewunden, um jedoch sofort wieder mit Oberleutnant PlatzliofT aufzusteigen. Zum
zweiten Male wuid< ilmm der Rallon herunlergelndl. um jetzt, u'eführl von Leutnant

V. Zech, als Freiballon in die Lüfte entlassen zu werden und seinen Flug in der

Richtung naeh Oranienburg zu nehmen. Alles dies vollzog sich im Rahmen von nicht

ganz einer Stunde.

Dem Berliner Verein und seinen Giislen zu Khren fand am Abend diese« T.t^rs

im wihsenscliafllicl.en Theater der ^Urania» eine Fcstvorstellung statt. Zum Programm

lllustr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrg. B/è
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{itliörle nächst <i< r Hesiclitigunji der Sammlungen und der Vorfülirung scliünor Lichtbilder,

den jiin;:s'r>n Au*-i'ructi des Vesuvs bctn-rTi-nd. <-tii FspiTlmt-nt^ilv ni ti a^' (îr-s l'rofpssors

uud Lchrerä an der Lehranstalt des LuftschiJTerLaliiillons und der niilil^rtechniäclicn

Akademie, Dr. phil. Naß, Ober «Die Ballonfflllgase», oia Vortrag, der selbst dem
i>iiftscl»ilTt'r manches Neue braclile. Dem in den Häumen der "iTama au^ rnelsrjäliriger

Tiilijfkeil heimischen Dozenten ist die (iahe fesselnden und li< !i!v. .Hen VorlraJ;e^ < l/en=;o

eigen, wie eine überaus glückliche Hand bei Vorführung vun Kxperioionteo. Deshalb

gewann er schon in den ersten Minnten die rege Auftnericsamkeit seiner Zuhörerschaft.

Der Gase *lir HallonfiiIhMi<;, so führte der Vorlrajrende aus, {.'11)1 es ausschHcfdich drei:

die aliiiOsplutriM 111' f^uft, die bei Erwiii imhiiu' Iiis auf 100 '' ('.. cIiumi Auririrli mri 'K)^) }îi«5

305 g für das Kuhiknielor leistet, das Leuchtgas, das hei einem siie/.ilischen Gewicht

von 0,4 (die Lufl — 1 gesetzt) einen Aoflrteb von 776 g liefert, und das WasserstofTgas,

dessen Gewiclil von 90 j; gegen 1203 ^l'i' 1 chiii Luft wiegt, die grotk' Auftrieb»-

ziffer vu;i 12i).! im Kultikmeter ergitil. Manch' {T!inder> maclii ii -.it Ii ni' lii klar,

daß CS lorhett t.sl, auf die Entdeckung eines nocli leiditeren Gases als WabserslotT zur

Verbesserang der Bedingungen der Laftschiffahrt %u hoffen; denn selbst bei einem

spezilischen (îew ichte — Null würde sich die Auftriebsf;ihigkeit nur von 1203 auf g
stei<;ern. An das Datum des H. August 17()() knüpft si<"li die erste .\ruvf»n(iuni; erwJirmter

Luft zur Herstellung von Auftrieb durdi Paler Guzman; doch nicht vor deai 5. Juni 1783^

der als eigentlicher Geburtstag der Luftschiffahrt gelten darf, brachten die Brüder Mont-

golfier ihren Warmluflballon in die Öffentlichkeit. Bald durch den soviel wirksameren

W.'isserst«)fTballon verdrSngl, hat dir MnniKoKière nur t>!ti kurzes Dasein gehabt tuul ist

außer für Spielereien auch niclit wieder zu Ehren gekommen, als kurze Zeit davon die

Rede war, ihr eine Aufgabe in der Funkentelegraphie xusuweisen. Wann zuerst Leuchtgas

fQr Ballonxwecke Anwendung (gefunden hat. steht nicht fest, es la;; ja so nahe, das soviel

teurere WasserslofTgas, das schon l'Ii ii h nach s' iner Fnttiockun;j und wenige Jahre nach

Montgolliers Versuchen zur Ballonlüllung benutzt wurde, durch ein billigeres Gas zu er-

setsen. Ebenso naheliegend waren dann auch die Versuche, das Leuchtgas,^ das ffir

Ballon/.wecke um so besser ist. j,' srhlechter es dim ii 1". hi n der schweren Kohlenwasser-

slolTgase für Befeuchtungszwef ki isl. IQr erstere durch Entziehung von Kr,hlf n«»nfr f;»^-

eigneter zu machen; doch isl man nach vielen vergeblichen Versuchen von diesen Ab-

sichten aorttckgekommen und bedient sich des Leuchtgases in gegebenen Fallen so, wie

es von den Gasanstalten dargeboten wird. Dabei ist es für den LuffschilTer aber von

der Krof^len Wi<hti,rkeif. von Fall zu Fall das spezilisihe (iewicht des als Füllung

benutzten Leuchtgases lest/.uslellen. Denn es macht für einen 13U0 cbia-Bailon z. B.

eine DifTerens von 50 kg Tragkraft aus, ob Gas von 0,42 oder 0,45 spesilischem Gewicht

verwandt wurde (975 kg gegen *.t2."> kg Auftrieb). Zur Ermittelung gibt es eine sehr ein-

fache Methode, die vom Bedner erklärt und an dem belretTcnden Apparat von Schilling

.sofort praktisch vorgeführt wurde. Das wichligstc Gas zur Ballonfüllung isl natürlich

das WasserstolTgas ; aber leider ist es noch sehr teuer, so v«rb«itel es in der Natur ist. Es

gibt der Wege, das wertvolle Gas zu gewinnen, ja viele, aber nirgends ist es bisher

möglich gewesen, den Herstellungspreis unter (iO Pfennig für das Kubikmeter herab-

zudrücken. Das billigste Vorfahren für Feldzwecke isl noch immer dos in Tegel geübte

ans Eisen und Schwefelrilure, bei dem die FQIlung eines 600 cbm-Ballons 3Ô5 Mark kostet.

Das Von den Hussen in der Mandschüro; an^r vvan lfe Verfahren mittels Aluminium und

Natriumhydroxyd bringt die Kosten im vorerwähnten Falle auf HJ-JO Mark, die Anwendung

von Zink statt Aluminium auf 890 Mark. Koch teurer stellt sich die elektrulytîsche

Gewinnung und am teuersten, nltmlich auf7 Mark pro Kubikmeter, ein Verfahren der Wasser-

zersetzung durch Calcium, das nichtsdestoweniger in manchen Füllen sich vor andern

Methoden empfieliU, weil es den Transport schwerer Chemikalien ersparL Es ist die

Hoffnung indessen nicht aufzugehen, noch billigere Hcrslelhingsweisen zu finden, ja eine

solche ist bereits an den Verbrauchsstellen in Anwendung; doch wird darüber strenges

Geheimnis bewahrt.
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Dor Si)nnal)tiid Okt.), dvt vierl« Tag des Juliiläumü des 'Berliner Vereins für

Luftschiffahrt», war ku einem Ansflng nach Lindenberg, znm Hesuch des dortigen aero-

BÄutischen Obscrvatoriiiins bestimiiil. Die von Köni<;swiistcrhausen nus benuliJe Vcr-

bindim'^shabn zwischen û>^r (;>>r!(t:'ri und der Frankftirl-Cininenliaini'r Eiscnbai)n fülirl

jenüeiU Slurkow auf einer län<;er( ri Mreeke hart an dem ächariuiilzelüee vorüber, der

za den grüßten und schSnslen Seen der Mark gehört und dessen Umgebung geologisch

dnrcb eine vollständi^'e L'mkehr der Schichten ausfjezoichnet ist. die den Kiiclti;elehrten

ein Rätsel we^'cn der liiiT •^'••\ves.>nf>r» Kräfte aiifiïibt. (ianz in der Nabe dieses

prüchtigen Sees, der am Atilta^' uK s sonnigeti Olvtohcrlages die blauu Farbe uines Alpen-

sees zeigte, liegt Lindenberg. Das ausgedehnte Terrain ist hOgelig, die Dienst- und
Wohngeliftude des Instituts leuchten bei ihrer verjcleichsweise hohen Laye weithin; der

hikltste Punkt, ein re^'eltn.if^iy; kegeli«; jrrJ'iMftet Hii^el. trätet einen ftundhau. das Winde-

haus; keine Höhle des Aulus, frei nacli Vir;;ii. soudera die llerber;ie der von einem

Eleictromotor twdienten Winde, bestimmt, die zur Untersuchung der hohen Luftschichten

tiiglich l in oder Mieliit re Male an n.li mtn starkem Stablitraht aiif;;eh«ssenen Drachen ab-

und wieiler aiifzuwintien. Von hif-r aus genief<t man eine ausuedelmlc llundsichl, nach

Norden bis zu den Uuuenstljeu Itcrgen bei Für»len\valde, nach sîûdvvcûlen bis zu den

Borgen am Spriogsee, zu FOßen das weite und wellige Tal mit dem ScbarmQlzelsee.

Hier wurde den in «jrorer Anzahl ers( hienciieu ({esuchern (unter ihnen naliezu alle aus-

länd i>( hen Khrengilslc des Vereins, du« sieh wiederholt mit der jrioUlcn Anerkennurij;

über die Anlage au-ssp rächen, derengleiehen mau sinnst nirgends linde) em Uraehen-

«ufstieg vordemonstriert. Das Auflassen der Drachen geschieht ganz Ithnlich wie bei den

Kinderdrachen. F!s wird ein entsprerliend lanv'*^s Hude Draht mit dem Drachen daran

von der Winde ab<!e\vunden, darauf ergreift jemand den ieirhtun Drachen, wie bekannt

ein eigenartig konstruiertes viereciciges Holzge^tell, das auf zwei Flächen mit üloR be-

spannt ist, und Ifiuft damit gegen den Wind, wShrend gleichzeitig der Draht wieder um
ein Stück aufgewunden wird. I'm diesen Lauf mit dem Drachen bei jedem Winde bcqin ni

ausführen zu können, gehen vom Windenhause aus au den Abhäui;en des Hügels radiale

Wege. Im gegebenen Fall kam der Drachen schnell auf 600 m Höhe, worauf ihm, mittels

sinnreicher Klammer am Draht des Hauptdrachens befestigt, ein Hilfsdrachen beigesellt

wurde, um dem ersten den scliwer und schwerer werdetulen Draht trag[cn zu helfen und

den erslen Drachen höher steigen zu machen, später wur<len beide Drachen wieder

zurückgewonden und die dem Hanpldrachen beigegcbenen Registriertnstnimente ge|>i-üfl.

Es stellte sich heraus, daß die erreichte H&he IWQ m gewesen war und Tem[>eratur.

Wasseret half und Windstärke ri „i In cht n u'tslrierl wiuden waren. In der Ballonhalle

wurde der Aufstieg eines Uummiballuns gezeigt. Dieser Art von Batluns bedient man
sich zur Untersuchung der für Drachen, — die man zweimal schon aber 6000 m, aber

nicht höher hinaufgebracht hat, ~ unzugänglichen Höhen bis zu 15000 m. Der
mit > inem F.TlNchirit! und Ke^'t frifr.Tppnralen au'^.'f rii-tcte Ball<in stei^'t ungefähr bis

zur genannten Ilühe, platzt dann und läljl die Inslrumcute durch die Fallschirmvor-

richtnng sanft zur Erde ',.'l«>iten, wo sie in den meisten Fällen aufgefunden und dem Ob-

servatorium zurückgesandt werden. Neuerdings bedient man sich, nm womöglich in

noch };ro(>ere IhWicii Vor>;iiiii iii::«'n. ili-s Itallons .ins • i' I'î-(:hl;i{.'ei haut, der '^n Icirhf ist.

daß ein WasserstutlbuUon von I i cbin Inliall von diesem Material nur DXM> wiegt.

Der Kostbarkeit der GuldschUlgerhaut wegen wird ein solcher Balk>n aber ninht der Zer-

störung durch Plat/.eii ausgesetzt, sondern durch das Nachla!(s«n des Luftdrucks auto-

matisch entleert. NOii iT- u-mx seine Hü< kk» hr zur Frde ,;. nau kuntrollici l. Viel Interesse

gewährte auch die Besi« htigung des Maschinenhauses, der Wasserslotlbereitungsanslalt,

einer Eismaschine, nm heständis Bis zu bereit<>n, das zur Festsldliing des Nullpunkts

der Thermometerskala miti^ ist, ferner einer Masciiine zur kiiti-tln hen Erzeu^un<.' von

Wind vi>n u'cnau herechn<*li r Slärkc und dos-lciulicn W;issci ^i halt, hr^litumt zur dauei ndcii

Kuntrolle der Anemometer oder Wiiidgeschwmdij^keitsrm^sir, endlich verschiedener

meteorologischer Instramente und Maschinchen. Nach einer Wanderung durch das Ge-
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liijde und die iu den eislen Anfangen stellenden, viçi vt'isprechemien bchmuckaulageii

führte der Geheime Rat Aßmann in seiner Wohnung eine Reihe von Liehthildem vor,

welche die im Ohsorvatorium geleislcti- Arbeit veran«;h«uliiliit'ii lunl viel Beifall fanden,

weil sie ein deufliclies Bild von ilf^r wissenschaftlichen Arbeit gal)e:i. üln
i

>!( ren aiis-

sichlsr<:ichu Zukunft der Geheime Bat Aj^mann zwei Tage vorher si> VürhcilningsvoUe Worte

gesprochen hatte. Den Dank für die im Aßmannscben Hause senossene ausgezeichnete

Gastfreundschaft sprach vor dem Scheiden in herztichoi Worten der erste Vorstand des
Wiener !Iii£:t(>rhnischen Vereins. Herr v. Löfd, aus.

Der Aiiend dieses lehr- und ereignisreichen Tagt's gehörte nach der Rückkehr von

Lindenlierg einem gemütlichen Zusammensein im Kaiserkeller. Hierhei fand die Be-

grüßung verschiedener düste von außerhalb stalf, die erst eintjctroffen waren, teils wn
der bevorstehenden Jahresversumîniiin;! des «Deutschen fJinsrliifTorverbandes» am
nächsten Tage beizuwotmeu, teils um ihrer Uelegiorlenpllictit Itei der ersten Jahresver-

sammlung der «Fédération aéronautique internationale» am Montag den 15. Oktober zu

genni.'en.

Ain Sonnlagvormittat: l".iii>! m dm iiTiricn Hiimnoi il, .s Kaiserlichen Aulorncihilklubs

die Jahresversannulung des «beutsclien LutlschitVerverbands» statL En waren l) Vereine

durch 23 Delegierte vertreten: ein erfreuliches Wachstom; denn 1902 bei der Gründung
des Verl)aiuh's umfaßte er erst 4, IMO") bereits 7 Vereine. Dies Anwachsen des Ver-

bandes, dorn ein Anwachsen der Geschäfte entspricht, erfordert, wie der Geheime Re-

gierungsrat Busley darlegte, eine erweiterte Organisation. Dieser Notwendigkeit wurde

durch Bcslellnng eines VerbandsschriftfOhrors in der Person von Dr. Stade und eines

Veibandsscbatziiieisters in der Person des rabrikl)esilzers Gradenwilx entsprochen, die

ihren Wohnsitz in Berlin haben sollten, um den Verkehr mit dem Vorsitzenden zu er-

leichlern. Die bisherigen Scliriflführer und Schatzmeister wurden Beisitzer. Vertreter

der einzelnen Vereine im Verbandsvorstande sind für den Berliner Verein Geheimer Rat

Busley. für den Miim Ihk i Cmi- iuI Neureulhcr, für <]< n Slraf>bur}ier (Oberrheinischen)

Major Muedebeck, für den Augsburger Major v. l'arseval, für den Koblenzer iMittel-

rbeinischen) Oberleutnant de le Roi, für den OtaitdeuU^chen Oberbürgermeister Kynasl, für den

Düsseldorfer (Niederrheinischen) Dr.Bamler, für den Frlnkiachsn(Nürnberg) Reg.-Baumeister

Hacksletter, für den Posener Hauptmann Hnr^-k. Ks wird eine Erweiterung der Satzungen in

dem Sinne beschlossen, daß Beisitzer in behebiger Zahl gewiUiit werden können, und alsbald

Professor Dr. Hergesell als Beisitzer gewählt. Die Feststellung der Vereiruleistungon

wird nach Maßgabe des im ganzen 258410 cbm betragenden Gasverbrauchs im Jahre 1W6^
wie folgt, vorgeiinmmrn : X'nn 'V) Aiil(>ilen liaran fiifnHf^n niif lîrrlin H, aiif den Nieder-

rhein 7, auf Augsburg 'd, auf München 4, auf Ostdeutsch, Obcrrhcin und Fränkisch je 2,

auf MHtelrheiotsch und Pos«i je 1. Zur «Fédération aéronautique internationale» stellen

die Vereme in der obigen Reibenfolge je v), 3, 1. 1, 1, 1, 1, zusammen 11 Delegierte,

Fränkisrh uin! Pnson vpr:';r!!tf'n zunächst auf tlie Stellung finos Pi-Î- ;:r;r'rtf n Dif- iiliii::pn

Punkte der Tagesordnung betrafen wichtige innere Aiigelegenheiten und die eingehende

Erörterung der Verhandlungsgegenstftnde in der bevorstehenden ersten Jaliresveraanmlung

der Kédt'ration. Hierzu gehört aurli die }ler»tellung eines internationalen Verbands-

abzeichens, das in Vt.rschla« gebracht werden soll.

Am Sonntag den 14. Oktober, nachmittags pünktlich um 3 Uiir, begann die Bailon-

wettfabrt, zu der sich 81 Ballons angemeldet halten. Die Zahl der Teilnehmer verringerte

sich jedoch aus verscliiedenen Gründen noch um 1. Die verlileibemlen 17 Ballons wurden

ohne jeden Xwi'cîit>nf:ill in kin ;:i -Iri Fi -si auf eiiu m umfriedeten Platz nahe der Tegeler

üasanstalt gefüllt, dessen Betreten nur den Vereinsmitglicdern, den Gästen und And*M-on bei

Lösung von Eintrittskarten gestattet war. Der gesamte Erlös fur die Karten ist den lAin(;en-

hedslätlen überwiesen worden. Außerhalb der l'mfricilun;: waren Tribünen erbaut worden,

dir n h bereits Stunden vor Be;;inn des Schauspiels mil einem eleganten Publikum fiiSîti n.

Außerhalb des Platzes und auf allen nach ihm führenden Wegen, vor allem aul der

Straße von Berlin her» von wo sich eine vollständige Völkerwanderung gen Tegel ent-
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wickelte. Iiatlo sich eine nach Hunderdatisenden zähh^nde Menschenmenge eingefunden.

Bei der Schndliskrit und Sicherheil, mil der, dank den vorlreflhc hen von der Gasanislalt

gelrolTenen KinrichUinjjen, die Füllung vonslaKen pin^'. dauerle das Aullasson der Hallons

nicht län<,'«T als im ganzen I .Stunde 2 Minuten. Die vorlier hestimiiite H«'ihenf<)lge

konnte indessen nicht jjenau eingehalten werden, weil bei manchen ISalhms sich noch

unmittelbar vor dein^ Aufstieg kleine Friklionen erei;;nelen. Die hieraus sich erjiiebende

Verschiebung des Pninramms, das sich gedruckt in den Iiiinden des l'ublikums befand,

hatte indessen nicht viel auf sich; denn die Ualluns wurden, wenn sie nicht, was meist

der Fall war, ihren] Xameii in groUen Kellern an der Hülle trugen, an den mit};eführlen

nationalen Abzeichen, an der I'erson der Fülirer und .Mitfahrenden, an ihrer (irößc und

anderen im Fr<)<!ramm gejiebenen Daten vom Publikum so genau erkannt, daß selten

auch nur ein Zw< ifel bestand, welcher Ballon jjerade in der Auffahrt begriffen war.

Jedenfalls empling, wenn auch unter allm.ïhlicher Abschwächung des anfangs stürinischen

Beifalls gegen das Kn<le des Schauspiels hin, ein jeder Ballon die lebhaftesten (îrillVe

und Wünsche des Publikums mit auf den Weg und gewöhnlich dann mit besonderer

Inbrunst, je eifriger die Korbin.sasscn ihre Fahne schwenkten. Da die Sonne auch an

diesem Sonnlag-Xachmittngc wie alle diese Tage vom Himmel lachte, wenn aucii ein

zuweilen sich gellend machender leichter Dunst auf bevorstehende Welleränderung

deutete, so gab es ein in der Tat recht imposantes Sc hauspiel, als nach Auflassung des

roten Pilolen-Hallons, der die Richtung über Berlin nahm, in schneller Aufeinamlerfolge

die 17 Ballons sich in die Lüfte erhoben und bei dem nicht gerade starken Winde doch

nicht so schnell verscbwamlen, daf» man nicht zu jileiclier Zeit eine große Zahl von

ihnen näher und ferner erblickt hätte. Allgemein war die Freude über das gute Wetter,

sein Aushalten bis zu diesem wichtigsten Punkte aller festlichen Veranstaltungen. Noch

eine Stunde vor Beginn war es ungewiß, ob eine Weitfahrl oder eine Zielfabrt von der

Sportkommission bes«'lilossen werden würde. Von Lindenberg war eine Begutachtung

der Wellerlage erbeten und prompt gesandt worden. Bei der Kichlung iles Windes von

Westnordwest, die einige Dauer versprach, war die Kntschoidung für eine Weitfahrt

Ole BaJIonwtttfBbrt am 14. Oktobtr. Phot. Iiariel.
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gegi'bon. Sie hsi'Ac îîrfi iodicmii; bei den Tfilliabein crrojtt. drn liewoliiiem von Berlin N.

aber orAucitö ans dieser Windrichtung die Gt>nu|(luung, daß die auf SUaG^'n, Uulkunen,

Dä«he<t) und auf den Ostlieh der ChausM« gelegenen Rehbergen versammelten Schao-

Itteli; ( n il:«' Ballons in nächster Niibe ül> r ihre K<'i|>fe liinwe-^'fliegen sahen. Pas etwas

vfr<( Im dl lu- Tempcranu nt iler iJallons fjui l bald Beachtung und Kritik bei den krilik-

lustigen Bi rhnern. Zwar hatte nur ein iiaiion beim Aufstieg eine kurze und schnell

beseiligle Kollision mit Drflhten gehabt; aber man glaubte zu beobachten, daA sich der

eine schweror vom Knll otl- ri lii rinle als (b-r andere, und knüpfte daran halb im Scherz

1 ;ilb itn Ernst un2iin>lu'' l'ro|)liezeiun{;en. Bald narh \ Uhr war auch der letzte

Baiion den Augen entschwunden, diu Flut der Schaulustigen wandte sich wieder Berlin

au, die Veretnsmitglieder und ihre Gftsle beglfickwiimchlen sich, den Vereinsvorsland

und dip Sportkommission. Hauptmann Hildcbrandl. I'abrikbi>sitzer Bichard Cîradenwitz

und Leutnant im LuftschilTerbataillon Heerdt?., /um liliicklirben lufol^c bis dahin, und

allmUldich wanderten die Gedanken den 17 Ballons nach, deren Aussichten erwägend und

Vermutungen aufstellend, wann und wo sie wieder xur gastlichen Erde zurückkehren

wflrden.

An der Wettfahrt nahmen die am bciduß diesct» Berichts verzeichneten

Ballons teil.

Am Montag den 15. fand in Berlin in den Räumen des Kaiserlichen Automobil*

Kliih- die erste Sit/un<^ der fédération Aéronautique Internationale statt, die eine Reihe

Interna befriedigend erledi'^te.

Dm biü Monta;; den lô. Okiober abends volUtändig vi>rljcgende Ergebnis der

Wettfahrt war da« folgend«:

Dil' l?;il!on-^ landeten: Friii^t V in Srli!.'vi,.n. -Sohtike» (*i in RuMand. •Helios« i^^)

und -Hclniholtz» in Schlesien, «iloblenz» (") und «(iraadenz» ^"^ in Böhmen, «Bezold» (')

im Königreich Sachsen, «Cognao {". in Böhmen, «Brandenburg» (') imK9nigrcich Sachsen,

•Pommern» ('•) in Böhmen, <S(rassbttrg> (••) im Königreich Sachsen, »Schwaben» ('•)

in Scldesicn. ' l'runki ii f > in Sddesien, • Diivvctrlorf^ "i in Böhmen, n.iil-nni> i

in Brandenburg, «Vüle de Bruxelles» ('^^ in Schlesien und «Süring» (•'} in Brandenburg.

Der bei Orlow im Gouvernement Warschau gelandete Ballon <Sohnke> ist in der Luft-

linie am weitesten gellogen, nätnlicli 123 km, ihm am nächsten kam - P(»nini<-rn > des

Hrnons v. Iliwalil mil : I.Mi km und ntit :5:W km ^Eriist». Schon die grolle Verschiedenheit

der Ziele läbt erkennen, daG es während der Fahrt seiir unruhig im Luflmeer gewesen

ist und daß in verschiedenen Höhen sehr verschiedene Luftströmungen geherrscht haben

müssen. Ks mag manchmal fiir den Mallonfiihrer ärgerlich g<-vvesen sein, zu beobachten,

daU der Ballon riickläulig wurde. So erblickt«' «Schwaben» bereits den Uradschdm bei

l'ra^ unter sich, um »pätcr im kreise I^iuban zu lunden. Ähnlich ging es «Franken»,

der von lungbnnzlau wieder nach Schlesien zurfickgeweht wurde. Wegen totaler Wind-

stille mufvte lleUüs» bei Breslau, wegen plötzlichen Wirbelwindes «Ville de Bruxellea»

bei Trehni'.: Liii im
>iach den Festsetzungen des «Handicap» ist für die Pritniiierung die Grüfte des

Quotienten entscheidend, wenn die Kilometerzahl der Luftlinie Berlin—Landungsplatz

dividiert wird durcli die Kubikmelerzahl des Inhalts, wobei selbstverständlich die kleineren

HalloiiN h«>i ?-l<'ifli( r Enifernun^ dir Ii<'--. ien C.haucen haben. Rc< ht beim iIi m-witI

war bei dieser Wettfahrt das gute Funklionieren einer Einrichtung, wonach den Hatlon-

f&hrern Depcschenformulare zur Ausfüllung mitgegeben waren, auf denen sie von Zeit

zu Zeit Kunde äber den Fortgang der Balhmfahrt senden und die sie auswerfen solUen,

begleitet von einer Karte, worin der Finder gcbetr-n war. das Telegramm am niichslen

Telegriiphenarnl aufzugeben, und ihm die uuigehtnde ZurückerstiiUung der Ausla^eu.

vermehrt um eine Gratifikation von '6 Mark, zugesagt wurde. Es ist nicht bloß von den

Ballonffthrcin Heiliger und gut klajipendcr (!• brauch von dieser Fiiirichtung gemaohl

wordi n. es haben sich vor allem auch eine .Meii'^c von Eciilen gcfiinilen, die vorschrifls-

inäßi^ die Uepesehen liesurgt und die Auslajien daliu gedeckt haben, gewib ein Zeichen
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pifitMiliclier Knltiir in deulsilicn uml ustcrn'ichisclirn Lamlm. Da^ <li»^ser etwas kost-

spielige Nachnchtendiftiül so uunfanjireicli urKaiiisierl werden koniUo, hi in ctslcr Linie

dem «Berlinw Lokatanzeigw» ta danken gewesen, dessen Verlag (August Scherl) den

Druck ond alle Kosten boroitwilligat ttbcrnuintiicn hatte.

lîpscliluûfassun;: über >iii nnf flnmd dor vorlietjenden Fi_- l iii->i d' S Tî ill.inwrlt-

bewerbs zu vi-rteilenilen Preise ertoljtle in einer Vorstandsüilzung des üerUuer Vereins

för Luftschiffalut, von der folgendes Protokoll berichtet:

Vorstandssitxung rom 22. Oktober 1906 fflr die Feststellung der Ergebnisse

der Ballonwfttrabrt vom I I. Oktober 1906:

In Anwfsenlieit des prsamten Vorstandes und der Koimnission Sportif wurden

die Bordbüeher der beteiligten Bällonfübrcr geprüft und in Ordnung befunden. Auf

Wunsch sämtlicher ßallonfOhrer war ein Handicap gemSA den einschlägigen Bestimmungen

der Fédération Aéronautique Internationale gewählt worden. Kach demselben ergaben

rtii. i'^n'lc lift Ii Ulf lliii']i'.ip-

Xamen Fahrer Mitfahrer Preise
lit '^in. ID km

1. Emst ür. BrOckelroann OllO 334 0,ô7.jH Ehrenpr. Sr. Maj. d.

1 Kaisers u. Köxugs.

Û. Sohnke Or. Emden Oberar?!( im 1840 4f8H i>,3ir>7 Mhrenpr. des Berl.

I.uflsdiifT. • Ver. f. Luftschiff*

LT. rieuiuniig fabrt.

». Helios Dr. Schiein 1 iSnf 0,28:»2 Fbrenpr. des Beii
l.okal-Anreigers.

4t. Uelmholtz iJr. Elias rrui. rocscnei 191 Ml 2SVU Ü,2il7 Fh renpreis eines

!
Sportfreundes.

ö. Coblens iLl. Zimmermann Lt Schumacher laoo 807 0.2338. Khrcnpr. des i:. il

Ver. f. Luftschiff-

fabrt

6. Graudenx Hptm. Wehrle Lt. Neumann 1340 90« 0.2291 Desgl.

7. «ezold lipim. .1 n< 5. LI. V. Holthoir 1280 241 0.IH83 Desgl.
V. Kehier

8. Cognac V. de Beauclair Dr. Wittenstein lüOÜ 277 0,1B4«

9. Hranilcn-

burg
Dr. K. Wegener Dr. Kleinschmidt 1180 216 0,1831

10. Pommern Frhr. v. Hewald Oberarzt 2UU0 m 0,179.')

Dr. Steyrer

11. Strasburg Oblt. Lohmüller Dr. Mez 12Ô0 210 0,1720

12. Schwaben Hpim. a. L). Oblt V. Kleist 14UU 216 0.1513
V. Krogli

18. Pranken Reg.-Hautneister luii. Protzmann 1600 212 0,1 H3
u. Prof. Weygandl

14. Düssel- Lt. Heneekc Dr. Niemeyer 2(>S0 2m 0,1279
dorf

15. Radium de 1a Hault Felix Hansen 7.Ô0 m 0.1 18H

l(i. ViUe de Léon de Brouckere Looia de Brouckere 2UÔ0 240 0.1171
Bruxelles

17. soring Lt RibbeDtrop Lt Schmidt 1200 48 o.owo

1

A. F.
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Soolété française d« nivigation «éri^nn*.

Tnser sehr verehrter Mitarbeiter Wilfrid «U« Fonvielles sendet uns über die Be-

spruchuns (Um Krfolge von Santos-Dumonl mit seiner Flugmaschino in dem ubcngenannten

äUei»lert LutlHchilTerveretn Frankreidis nachfolgenden ialeressanlen Bericht:

La Société de navigation aérienne, réunie «oas la précidence de M. Le«omu,

proresseur de mécanique à l Ecole polylechniqtte, s'est occupée dans sa dernière séance

des expériences de M. Sanîos-niininnl.

Le président a induiuc ia nt-cèûûilé d'étudier succes^iivemcnt les organes de

manoeuvre dont se compose Taéroplane vainqueur du prix Archdeacon; il a fait ressortir

l'importance du résultat obtenu, et a surtout insisté sur ce fait que M. Santos-Dumoiit

a bion qiiitti' la N rn> par snife de son impulsion primitive, qu'il a gagné son altitude

graduellement, et qu li pourra atteindre une hauteur iieaucuup plus grande quand il le

jugera à propos. Il ne faut donc pas laisver supposer que ces résultats aient été obtenus

h Taide d^une sorti- de saut gigantesque.

M, IVIaporte. secrétaire gr-m rat, a fait remarquer tpic les oiseaux grands voiliers

eux-in<^mes ont beaucoup do peine u quitter ia terre; de même que M. Sanlos-Dumonl,

ils ne peuvent s^étever verticalement, mais prennent leur essor en suivant un plan

incliné.

M I' l!» ;'!iard estime que les divers organes du planeur aérien d<' 1 ni iunaute

brésilien »ont cerlaineinenl perfectibles, et que la pratique indiquera pioeliuineuifiit les

améliorations qu'il convient d'y apporter. Il considérerait comme un perreclionnement

très utile l'emploi de deux hélices tournant en sens contraire comme sur les navires

vapeur, maintenant munis pour la plupart d'iinp nuicbine à bâbord et d'une à tribord.

I. augmentation de la surface portante lui parait ausM désirable.

M. Armengand jeune indique que les baux résultats obtenus par M. Santos-Dumont

n'ont rien qui doive surprendre au point de vue théorique; ils ont été prévus il y a

cinquante ans et démontrés par les calculs de .M tlabinet. tin fle«? membres les plus

illutitre^ de l'Académie dos sciences. A la même époque, bur la demande de .M. Poutou

d'Améeourt, M. Landor, mathématicien distingué, puis M. de Morènos, dans des mémoires

présentés à l Acatléinie des sciences, établirent par des calculs la possibilité de résoudre

le prublème de l'aviation.

Si M. ^anlos-Uumont a pu mettre à cx^*culion sea conceptions si hardies, c'est

que, comme pour son dirigeable, il a eu A sa disposition un moteur léger ne pesant

que l.">()0 grammes par puissance de cheval.

Mais avant d'arriver à réussir réU'-vation verticale rêvée toujours par (ant de

chercheurs, il faut que la mécanique fasse encore quelques progrés. Kn effet, d'après

tes formules du regretté colonel Renard, le rendement des hélices actuelles exigerait

uns puissance de IfK) chevaux pour soulever un homme dans le sens verlical.

M. Artnengaud ajoute fiue la nouvelle expérience de .M. S.intos-numont est h ses

yeux aussi importante que celle qu'il a faite lors<|u il a doublé la tour Kiffel avec son

dirigeable. Il propose donc de lui adresser au nom de la société les plus chaudes

félicitations. Cette proposition a été votée à Tonanimilé. W. de Fonvîelle.

Am 5. November fand die Jahresversammlung statt. Der Vorstand besteht jetzt

aus zehn Herren, darunter Cortland Field Kishop, Kapitän Hernes W. Hedge und für die

Vertretung im Ausland Leutnant Frank P. Lahm und Direktor Lawrence Rotch. Der
Klub zählt zur/.eit insgesamt 2HH Milpln il. r. F.s fanden 27 Aufstiege in. v<m !!< --. nen

Vereinsjahr von New York. West Point. Hillburn. Pittslield. Philadelphia, Augu.Hla, >taten

Island und Bullalo aus statt. An Gas und Wasserslofl'gas wurden über 3UCK)U Kubikfuf»

Aero Club of America.



vcrbrftocht. Besonders hervorgehoben wurde die Fahrt um den Gordon-Benett-Preis,

wobei bekanndich das Mitglied Frank P. Lalim mit (U7 km Strecke Sieger wurde. Der

näclisfjiilii i;;o WettbewoiV) um den Gordon-niMiPtl-freis winî in Ainorika stattfinden: so-

weit bis jetzt bekannt, werden der Aero Club, Belgien, Deutschland, England, Frank-

reich je », Italien und Spanien je 1—8 Ballons dani sldlen.

Auf dio Luncd Annual F.xhibition. die in New York im Giand Central Palace vom
1.—8. Dezember >lattfinili f , haben wir bereits hin?ewip5<*n

Am U. November tand ein Welirahrcn zwischen Ballons und Kraftwagen stall,

wobei das Autotnobil von Cortland Field Bishop gewann.

Das GeechAftsIokal des Klubs ist 7fi3 Fifth. Avenue, New York City. S.

Nachrichten.

Die unter dem Fiotektorat ile-; Kronprinzen von Freuften stattfindende ^nt«r*

nationale Sporl-Aus.sIcHnnjr Berlin 1007'*, vom 20. April bis einschl. 5. Mai (Adr.

Kanzler-Amt des Deutschen äporl-Venuns, Berlin NW., Mitlclslr. 23, 1), zählt Modelle und

Zeichnungen aeronautischer Art zo den Ausstellungsobjekten, worauf hier ausdrücklich

hingewiesen wird. S.

P«t«ui> UUÛ tiebninclisiiiiistersdiaa in der Laftscliiifahrt;

«rreleh.

Aus(ielegl am 1. November HHMi. F.insprttchsf rist biK 1. Januar 1 !)(>7.

Kl* 77d. .iuf;u>t T. Piirsevul, Mt^or in AiiK>ibiir)r. — Rewe^lirhe G<itMl> tauf-

hängung für Moturballons, bestehend aus parallelen, gleich langen Trag-

Organen, welche die Gondel mit der Mitte des Ballons yerbinden, in Verbindung

mit nach den Spitzen des Ballons schriig anlaufenden Gleittaueii, derartig ange-

ordnet, daf) die Gondfl. v( rmiltelst Bollen auf den Gleittauen laufend, unter Wah-

rung der parallelen Lage zur Ballunachae in der Millelebene frei schwingen kann,

zum Zwecke, um durch die selbsttfltig erfolgende Verschiebung des Gondelsehwer»

punkl<'!> bei Aendcrunz des Schrauben/.uges oder der Geschwindigkeit des Ballons

die S( hwankunç!en dei I,;in_'>^nch8c des Ballons ZU vermindern. Anspruch 2kenn'-

zeichnet eine Ausfülirungsform.

Personalia.

Professor llergcseU ist von Sr. Majestät dem Kaiser Nikolaus II. von Rußland der

Stanislausorden IL Klasse verliehen worden.

T. TM'hiidi, HauptmaiuL. . iiueteilt der Gesandtschaft nach Marokko, slellvertrelender

Vorsit7,< inli i ill - fît iliner Vereins für LuftschilTahrt. hat auf \Vi;n-rh S. M. des Sultans

von Marokko eine Stellung als Chefingenieur in Marokko angenomuten und dalier als

Offizier sdnen Abschied eingereicht. Derselbe wird bereits im Januar seine neue Stellung

in Fez antreten. Fhendetnselben wurde von S. &I, dem Kaiser Franz Joseph von Öster-

reich der Orden der eisernen Krone III. Klasse verliehen.

Dr. phil. et med. Hermann y. Sohrötter in Wien ist für srhi Wi^rk 'Der Siiuer-

sloft in der Frophylaxe und Therapie der Luttdrurkerkrankungen» (.lierim liKHJ, A. Hirsch-

wald) von der Jury der internationalen Ausstellnng in Mailand die goldene Medaille

verliehen worden.

Digitized by Google



••»» 459

Herr Ifugo Lndwl^ N'ikcl, k. und k technischer Offizial !I Kl. im Militargeo-

grapbüdieii Ijistilat, Yorstandsmitgiied des < Wiener Flugtechnischen Veroins*, hat sich

Biif Frlntoin Mari« Steiner im November in Wien vermlUL

Berlohtlgunf.

In den beiden Mitteilungen des Novemberheftes Seite 40? Aber cMad. Surcoût»

und «Die Gleitflagversnche.. ist statt «Aéro-Club* zu setsra: «Aöronauticpie-Clab de
France». K. N.

An der Seite 411 (Noveroberheft) erwähnten Fahrt mit dem Ballon «Heimholte»

Dihnen softer Herrn vnd Frau Dr. Elias noch Frau von Blechinfberf ans Kopeahafen
nul Hen A. Radetski^ aber nicht, wie aofegeben war, die Mutter der Fran Dr. Elias Teil.

%

^ ^^äakiMn hält sich nicht für veratUworiUck für den wtssensckaftUchtn

Inhalt der mit Namen versehenen Artikel.

jdO» K§dU$ V9r6êhaiiên; iu'lmeisê jtustûjfê mtr mii QtuUmumgabe gesiaiM,

iH9 Rêâmktiêm,
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miustrierte ;fîeronatttischc Jnîitteilungen.

XI. Jahrgang. •M JÉBttr 1M7. •# 1. Heft.

An die Leser!

Wegen bevorstehendem längeren Aufenthalt im Ausland sehe ich mich

mit dem Solilnß des X. Jahrgangs veranlaßt die Seluiftleituug der Illuslr.

Aeionaut. Mitteilungen niederzulegen und (i;(|joi gleichzeitig die Herren Mit-

arbeiter zu bitten für ihr» werlvuUe LiUerstützung meinen ausdrücklich

betonten Dank entgegennehmen zu wollen.

Mit der (-hernähme dei Medaktion seitens des Herrn Dr. H. Klias

in Herlin ist die Gewähr ^'e^eheri. dafi diese Zcit-jclirift auch fernerhin dein

Dilcltanlismuä in ihren Spalten keinen l{aiim läßt und ihren, den Streit-

fragen des Tages ealrückleo kritischen Standpunkt in Unabhängiu'kcit weiter-

hin wahren wird. Dr. Â. Stoib erg.

Die lUusir. Aeronaut Mitteihingen treten mit diesem Heft m das zweite

Jahnehnt ihres Bestehens. Das Ziel, das sie sich bei ihrer Grilndaog ge-

steckt hatten, die LnftsefaifTahrt in die Eichtling leiten zu helfen, daft sie die

Bahnen znr Beherrschung des Luftmeeres ebnet, ist zum grOBten Teil er-

reicht Mit dem neuen Jahrzehnt begiimt auch ein neuer Abücfanitt der

Aoonautik. Die Idee der Beherrschung der Luft ist nicht mehr nur Eigen»

tum emiger Phantasten und Optimisten, sie ist durch die Erfolge, die auf

aUen Gebieten der Aeronautik gerade das letzte Jahr gebracht hat, all-

gemein aufgenommen worden und wird ihrer Verwirklichung zugeffihrt

Das neoe Jahrzehnt erheischt demnach eine neue Aufgabe für unsere Zeü-

scbrifl, und deren Lösung kann nicht zweifelhaft sein, so unlösbifr sie auch vor

koraer 2!6it noch schien: die Beherrschung des Luftmeeres. Wenn ich zu

diesem bedentangsrotten Wendepunkte die Redaktion der Zeitschrift fiber>

odime, so geschieht dies in dankbarem Gedenken der Arbeit meiner Vor-

gänger und in vollem Vertrauen auf die fernere Mitarbeit aller unserer

Freunde, sei es, dafi sie den Loftozean erforschen, sei es, dafi sie sidb im

fr^egenden Ballon durch sportliche Tätigkeit auf unsere große Aufgabe

vorbereiten, sei es endlich, dafi sie die Aufgabe selbst in Angriff genommen

haben. Sie alle bitte ich, auch auf dem Wege der Mitteilung von Er-

fahrungen unsere stolze Aufgabe ihrer Lösung nälier führen zu helfen.

Berlin SW. 47, Kalzbachstr. 15. Dr. Elias.

|

lllastr. Aeronaat. Mitteil. XI. Jahrg. 1
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Flugtechnik und Acroiiautisclie Maschinen.

Mein Drachenflieger.

Mit 9 FifiTtiren.

Von J. Hofmann, Regiorungsrat a. D.

Mein Dracheiillieger liatle bis Juli 190ü, um welche Zeit meine Mittel

errchöpft vraron nnd ich den Bau einstellen mufite, die aus bdden Photo-
- grammen (Fig. 1 u. 2) ersichtliche Gestalt gewonnen. «Ersichtlich* ist

eigentlich ein bifichen viel gesagt. Denn ersichtlich und erkennbar för dicr

jen^en^ die mit der Sentkerschen Maschinenfabrilc, der gasllichen Herberge

meines Drachenfliegers, zu tun habnn. ist in erster Linie der Steuermann,

ein mittpl^rorKT Herr, der auf dem Bilde würdifr den Mall'^tab vertritt.

Kerner sieht man deiillicii einen vierschautligen l'ropeller vorn an der

Maschine mit ^^inei' Wclie, hinter der inau nnt Fn«r inid Hecht eine Dampf-

maschine venniUet. Kadlicli bind klar zu sehen vier Hüder, deren Achsen

an den Enden schlanker Federn siteen. Die Federn stecken in Lenkern,

gebildet aus je zwei Röhren, die unter die Mitte der Maschine hinaufsteigen

und dort an einer Querstange drehbar gelagert sind. Zwischen Obergesfell

der Maschine und Vorder» und Hinlerkarre, die ich auch Vorder- und Hinter-

beine nenne, sieht man dann noch je einen verste iften Dampfzylinder mit

weit nach oben heraustretender Kolbenstange; und diese, meinem Patente

100 399 entsprechende Finriehtmijr erniötrhcht e«, den Rumpf des Drachen-

fliegers mit Führer und Fiiiui In und allein übrigen um 1H5 cm x.u heben.

Wie der li(^rii>cije Uumpl' lUickgrat. IJrusthein und flippen hat. inner-

halb deren die edleren Organe geborgen sind, hut mein Drachenllieger

ein Fachwerk aus Stahlröhren und Stäben, das nur deshalb etwas ver^

worren aussieht, weil aidi die FlQgel träger, die ihrerseits ebenfalls Fach-

werke aus R&hren und Stahldr&hten sind, seitlich eng dagegen legen. Jeden-

CbUs sieht man hinter dem Wirrwar von Röhren und Drähten ein unten

dickes, na< h oben wurstartiges im Zickzack ansteigendes (n hilde, den

Dampfkessel mit Cberhilzer. Der im unteren Teil, dem Wasserröhrenkessel

îjebildete Dampfschanm stieg in den nntnilledjar vor dem Führer liegenden

Behäller, den Dani|il?iammler, wurde dort geschieden, und während das

Wasser gleich wieder dnreli die nullen erkennbaren Hückiuuiröliren unten

in den Kessel gefiilirt wurde, ging der na.s.se Dainpf oben in den schlauch-

förmigen Oberiiitzer, lief dem Feuer entgegen bis zum Unterkessel und

schließlich durch den Feuerraum zum Absperrventil am Führersland und

von da zur Propellermaschine. Der Fährerstand enthält außer den fQr

Lokomotiven üblichen Armaluren noch die Einrichtungen zur Bedienung der

Hillsmasehinen, sodaß Heben und Senken drs Drachenfliegers bezw. der

Beine, Ausbreiten und Zusammenfalten der Flügel durch je einen einzigen

HandgrilT erfolgen kann, ferner das Handrad ftir die Stcnertmg der V^ordcr-

räder, weil der Drachenflieger auf dem Lande ah AutomobU laufen muß,
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und zwei Hebel für die beiden hinter der Maschine zu beiden Seiten eines

festen lotrechten Kiels angeordneten \vagrechten Flugsteuer. Die Augen, in

deoen die Flugsteuer sich drehen, sind in den Photugrammen oben hinter

^em Führer deutlich zu sehen. Die Flugsteuer selbst, ebenso wie die

tiesegçiy^g der Flügel sind noch nicht angebracht.

Der Kessel wurde mit Holzkohlen geheizt und wenn das Feuer ordent-

im Gang war, erhielt ich bei der Höchstspannung von 15 At, eine
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Dumpfüberhil/ung bi.s zur Wärme des schmelzenden Bleis. Wenn man sich

nun vorslelll, dal} der Kessel einer etwa BOpfordigen Maschine nur 50 Liier

Wasser enthält — die Kupierröhren, von auiien 5 mm, innen 4,2 mm Durch-

messer, halten eine Gesamllänge von 2200 m —, so kann man von Haus

aus schon darauf rechnen,

daß die Bedienung des

Feuers nicht leicht ist. Der

ungleichmäßige Damjif-

bedarf beim Spiel der

Hilfsinaschinen und die

Aufmerksamkeit auf den

kupfernen Überhitzer ma-

chen es aber geradezu

zur llnniöglichkeil. daß

ein einziger Mann Kessel,

Maschine und außerdem

noch die Steuerung in der

Luft besorgt. Da man nun

jetzt Benzinmotore kaufen

kann von einer Leichtig-

keit, die vor 5 Jahren

undenkbar schien, so beab-

sichtige ich, meine T)ampf-

maschinc gegen einen Ben-

zinmotor auszuwechseln.

Im übrigen hat der Kessel

bei den durch Maschinen-

brüche (Phosphorbronze),

Abfliegen von l'ropeller-

schaufeln u. dgl. vorge-

kommenen SltWien, Ver-

dn'hungen und Verbie-

gungcii sich so gleichgültig

gezeigt, daß die drei Jahre,

die ich auf den Bau von

Kessel und Maschine ver-

verwendele, für spül ere

größere Ausführungen viel-

leicht doch nii ht verloren

sind.

Was die Tragflächen des Drachenlliegers anlangl, so sind seillich

ausladende fest an^iebrachle Klügol, wie sie z. B. auch der Drachcnilie;;er

von Santos Dumont hal, ein Unding. Abgesehen von den Schwierigkeiten,

die das Ausweichen auf der SlraÜc mit sich bringt, birgt jeder Windstoß

5'

Hl
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schon vor I i Fluge eine ToddSigdahr für den Drachenllieger. Vielleicht

ist eine kleine Abschweifung geslattel. Ich hatte im Jahre 18!>5 mit Unter-

stützung des Fabrikbesitzers F. (îaebert in Berlin in einem Lukoiiidtiv-

schuppen der K. Workstätle Tempelhol einen I)ra( iH'iilli( g( r mit ni( lit falt-

baren Flügeln, der nur mi<-h tragen sollte, gebaut und gnig nach einem

gelungenen Vorversuch Lilienlhalscher Art, indem ich mit der Traglläche

attein Tom Ikiche emes kläneo Fabrikgebaades aaf dem ßauhenberge her-

untersprang, eines schönen Morgens daran, einen größeren Versuch zu

machen. Der Drachenflieger wurde auf einen Rollwagen gestellt und während

ein paar Arbeiter den WngeD schoben, sollten zwei Arbeiter auf dem Wagen
den Drachenflieger selbst gegen alle Zufälle festhalten. Einer derselben

stieg aber ohne meine Erlaubnis herunter, ein plötzlicher, garnicht seliwerer

Windstoß faßte den Drachenflieger, den der eine Mann nii ht /n halten

vermochte, und entliihrte ihn über (ilcisc wc^, wo er dann aiedcrhcl imd

zerbrach. Dieser für den Einzelflug bestinuiUe Diacheiillieger ist abgebildet

in den Verhandlungen des Vereins für Eisenbahnkunde vom Oktober 1896.

Da durch den Vorfall in Tem|>elhof mein Geldgeber in seinem Ver-

trauen zum mechanischen Fliegen erschüttert war, so (at ich das einzige,

was ich tun konnte, idi richtete mir selbst ein Zimmer als Werkstätte ein

und baute nun im Maßslabe von etwa 1 : 10 mehrere kleine Drachenflieger,

die alle den gleichen Damptkossel mit Ma-< hine, aber verschiedene i*ro-

peller, Flügel und Heine liatttn. Diese iMaschinchen waren viel weniger

« Modelle als der verunglückte uroße Drachenllie^ci-, alter I lutz vielfacher jre-

lungener Freiüugversnche (h. nstcireiciii^clie Wdchenst In ift für den i>Uenl-

lichen Baudienst* vom 8. Juni 1901) blieb man immer noch geneigt, sie

als Spielzeuge anzusehen, und wollte nicht zugeben, daß das, was im
Kleinen ginge, auch im Großen gehen mußte. Es bleibt das unsterb-

liche Verdienst von Santos Dumont, daß er gerade diese Einrede aus der

Welt geschafll hat, die jedem Dynamiker, der nur mit beschränkten Mitteln

Modelle bauen konnte, als Knüttel zwischen die Beine geworfen wurde.

Immerhin hatten sieh schließlich auf Grund meiner gelungenen Ver-

suche im Kleinen drei Herren, ein englischer Injrenienr. Patrick Y. Ale-

xander, Fabrikl>eöil/.er II. \V Nuelle in iaidenschnd imd Frei Ii err

v. Hew aid, Fierlin, zusaniint ti;:tlundt n, die mich für da.s Wtiterbaiien im

Großen flügge machten, und so darf ich nun wühl von den Flügeln weilcr-

reden.

Starr am Rumpf angebrachte Flfigel sind, wie gesagt, ein Unding, und

daher hatte ich meinen Modellen Flügel gegeben, die sich wie Insektenflügel

an den Leib legen und fîir den Flu«; r( ehts und links vom Rumpf aus-

strecken konnten. Aber auch di*'se Einrichtung geniigl für eine größere

Maschine noch nicht. I'm die nötige Tragfläche heraiisziiii-ekommen,

müßten die Fiü<rel sieh für den Lauf de- IVachcntlifjreis auf der Straße

viel zu weit nach hinten erst r ecken — vva~ InlUet /,. B. ein Wagen mit

Langholz für ein Verkulirshindcrnis? —, es i»leii)l also nichts anderes übrig,
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als noch einen Schritt weiter sa gehen und eine Unterteihing der Flflgel

einsnf&hren, wie sie die Vögel und Flederaiftase von Natur aus haben.

Diesen Schritt habo ich mit Patent 143830 gemacht Die Sache ist ans

den schematischen Figuren 3 bis 6 Idar m ersehen.

Kig. 5.

Fi^ur 3 zeigt den ausgestreckten linken Flügel meines Dracheofliegm

im Aul'rÜ], Figur 4 und 5 im Grundriß: Figur 6 zeigt den fast zusammen-

gefalteten Flügel im Grundriß, e ist der Rumpf der in der i*fcilrichtung

lliegendeu Maschine. An den Huinpf .schHeßeri sich zu beiden Seiten die

Fachwerkträger der Fhigel. Die Figiiicii /eigen nur einen Fachwerkträger

a bed ajbjC, d, für jeden Flügel. Die Lotrechten f tragen nach hinten die

Ausleger g, imd diese sind ihrerseits durch Stäbe k an ihren hinteren Enden

miteinander verbiuiden. Am Obergurt abed oder am Untergurt ajb,Cjd,

odor an beiden, oder wie gezeichnet an blonderen Stäben i, zwischen
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beiden kann man nun wageredit liegende Segel anbringen, die außer an
der Vorderkante i auch nodi an einer Seitenkante mit den Stäben g ver^

bunden sind. Die Hinterkante und die zweite Seitenkante müssen frei

bleiben. Man kann aber zur Erzielung glatterer und größerer Oberilächen

noch Spricte 1 in die Diagonalen der Seprel !ej»en. Wenn nun die Maschine

llie^l. so prclit die Luit von unten die .Segel gegen tiic Fachwerks^lieder

k und g. Wenn aber die Maschine gelandet ist, so werden .^ofi»rl durch

eine einzige Bewegung eines Kolbens mdie Fachwerk träger durch Leuker n

und Planetengetriebe mit Seilscheiben o p q r in der aus 1^ ig. B ersidit*

eben Weise gefaltet, sodafi die Segel,

der Schwerkraft folgend, nach ihren

Diagonalen schlafT herunter hängen. Das

aus den Photogrammen rrsirhlliche

bemannte Modell hat solche Faehwerk-

träger nicht nur vorn, sondern auch

hinten, äodali die Stäbe u al>o zu

Querträgern wie bei liiüeken werden.

Aoeh treffen auf jed^ Feld statt dnes

einzigen S^ds deren 12 bis 14, die

sich beim Strecken und Etnaiehen der

Flfigd zwischen Parallelogramm-Netzen

ans Bandstahl genau so selbsttätig

spannen und fallen, wie ein einziges

Segel der Zeichnung. Aber sie sind

handlicher und ^'chen der Luft, über

die der DrachenilicKer hiih-^iieiclil, mehr Dureligangsslellen.

Das bemannte Modell hat eine Oberarmlänge ab 3,30 ni; Unter-

arm bc = 8,Ö0 m; Hand cd := 3,90 m. Da der Rumpf selbst 1,50 m
breit ist, so beträgt die Klafterung der fliegenden Maschine ijb + 2 (3,3 +
3,6 + 3,0) ^ 23,1 m. Die Länge in der Flugrichtung ist hierbei von Vorder-

kante Propeller bis Hinterkante Steuer = 8 m. Dagegen beir u f die Länge

der auf dem Lande mit zusammengefalteten Flügeln laufenden Maschine

10 m bei 4 m Hreite.

Der Vergleich der Fitr. i mil dci Fig. ö ergibt rioch andere Ligen-

tümli( hkciten der Flügel lueiiie.s Drachenllieger.s, nämlich außer der Falt-

barkeil eine Beweglichkeit im Sehultcrgelenk vor- und rückwärts bei gestreckt

bleibenden Flfigeln. Dies könnte gut zum Ersatz des Steuers benützt werden;

denn ein Vogel, der etwa in der FIfigellage S S nach Pig. 4 geradeaus fliegt,

wird in der FIfigellage SS^ Fig. 5 sofort ansteigen und bei umgekehrter

Bewegung fallen. Oder es können damit Rechnungsfehler bezüglich der

Schwerpunktseinstellung ausgeglichen werden. Das aus^jeführte Modell hat

feste Schulterscheiben und dafür ein Spiel des die Dampfmaschine tragenden

Fnchwerks gegeiuiber licrn Flüjrel und Beine tragenden Fachwerk» in dem
es hängt, nach vorn und hinten.

flg 6.
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Viel Zeit und Geld haben mich auch die Versuche mit Pro pel le r-

schrauben gekostet. Hätte ich die Propeller oachgemacht, die idi bei

meinen Versuchen im Kleinen als die besten herausgefunden hatte, und 2U

denen ich nach allen Umwegen mit geringen Änderungen doch xurückkehrte,

80 wäre mir viel Ärger erspart geblieben. Wie die Propeller jetzt aussehen,

zeijron die Phuiorrmmme. Wenn aber mein Drachenfliejrer für einen HpnTiin-

motor un^;.'t'baut wird, so erhält er noch die mir unter 179114 patentierte

Einrichtung (Fig. 7 u. 8).

Die Schaufeln a silsen hierbei ebenfalls auf Trägern d, die durch Fach-
werke g h mit der Welle verbunden sind; aber die Träger d sind hier in
Augen i drehbni u< l i^rorl, so daß sie von der hohlen Welle f aus wfihrend
des Betriebes durch Längsverschiebung eines Handgriffs n mittels Hebel und
Stangen odr-r. wie ijezeichnet, durch einen Za{)fen m mit Scliraubengängen
und in und p, befestigte doppeUe Drnhizüge gegenüber der Projjellerwelle

vcrdit hl w< rden können. Die Fig. 7 und S >^oigon die Schaufeln a in I.eer-

laufstellung, jede Verschiebung des Haiidgrifls n nac h vor- oder rückwärts
bedingt Vor- oder Rücklauf der .Maschine. Man erspart also ftir die Benzin-
motoren die Wechselgetriebe wie bei Schiffsschrauben mit slellbaron Flügeln;

da hier aber nur die äußersten arbeilenden Teile verstellt werden, so kann
man si( h auch ohne andere ünzuträglichkeiten die günstigsten Steigungs-
winkel heraussuchen. Die Schaufeln a werden nicht eben wie auf der
Zeichnung, sondern aus einem flacheren und einem steileren Kegelmantel
von Stalilhloeh fiiif Schneide zusammengenietet.

Der beabsichtigte Umbau der Maschine ist mit der Auswechslung
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des Motors und der Änderung des Propellers indes noch nicht erledigt. Die

Hiirsmaschinen für die Einstellung der FlQi^l und Beine, die früher mit Dampf
beirieben wurden, und die mir Kleinkessel wie den Altmannschen nicht ge-

slaltelen, zwingen jotzt für Benzinmotoren, wie sie das auch für Klein-

wasserkossel petnn hätten, zur Einschaltung einer Proßluftanlnge. Die Ein-

richtung soll nun na« h meinem l'atonl 175478 — das Scliotna ist in Fig. 9

dargestellt — so gctrotfea wfrdni. daü dio Propeller- odor Molorwelle fort-

während eine Luftpumpe treibt, deren UubgröUc durch einen unter 1-eder-

spaonung stehenden Kolben mit Kulissenwerk vom Behälterdruck bestumnt

wird. Gleichzeitig dient die über das Sicherheitsventil des Luftbehftlters

abströmmende Luft direkt oder unter Ansaugung von Aoßenluft sur Kühlung
des Motors oder seines Kühlwassers, Selbstverstfindlich müssen auch die

Stopfbuchsen und Kolbendiehlungoti der bisherigen Dampfzylinder die für

Preßluft geeigneten Änderungen erfahren.

Fig.».

üet Betrieb wird alrö an Hand des Schemas, Fig. 9, sich folgender-

maßen gestalten. Der Motor a pumpt unter Leerlauf des Propellers c den

Lnflbehälter f bis zur dauernden Abströmung der Preßluft über das Sicher-

heitsventil f] voll; dann wird der Drachenflieger, dessen Tragflächen und

Steuer in der Richtung der Prnpelleraxe liegen mögen, durch Einlassen von

Luft durch k. in dou odor die Zylinder g langsam um 13r> cm frehohen

Hierauf wird der I'l-ojioller c auf Vorlauf gestellt und gleiclizeitit; PieiUuft

durch k, in den Zylmder in ••iii;ielaspen. sodali dir Flügel mit ciiH'tn Ruck

entfaltet werden. Da die ganze Segeliliiche parallel zum Boden bleiljl, wird

der Drachenllieger sehr schnell eine Geschwindigkeit von 10 bis 12 m/sec.

erreicht haben. In diesem Augenblick werden die Luftwege für den Hub«

Zylinder g durch Umstellung des Hahnes k, umgekehrt, so daß die Beine

hochschneiten, und die Maschine nun einem freien Fall von 135 cm fiber-

lassen ist. Sie muß also vorschießend etwas fallen, und wenn dies nur

ein halber Meter ist, so gewinnt sie daraus schon eine Geschwindigkeits-

zunahme von etwa 3 m, fliegt somit jetzt mit 13 bis lö m/sec. Anfangs-

IMaslr. Aaiouttl. Mlllsti- XL iahrg. 2
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geachwtndigkeil. Wpnn man nun den Schwerpunkt der ganzen Maschine

so zu den Flügeln legt, daß sie siclî, während sie ilue Last den Flügeln

fib^^iträ^t, t'twas dreht, d. Ii. vorn hebt und hinleii senkt, genau wie es

meine kleinen iModelle <r« tan imben, so muH der Flug anhalten, und für

weitere Bewegungen tritt das Steuer in Wirkung.

Für das Landen ermäßigt man den Vortrieb der Propeller und stellt

durch Hebung beider Hintersteuer die Drachraflägd steiler. Dann tSlIt der

ganze Flieger langsam auf die Hinterbeine und halb fliegend und halb rollend

auf die Vorderbeine. Sofort wird nun durdi Umstellung von die Preß*

luft im Zylinder m so gesteuvti daß die Flügel mit einem Ruck an den

Rumpf herangezogen werden, womit der Flug beendet ist.

Bezüglich des Verhaltens meines Draehonfliegers in Wind und Wetter

verweise ich auf meine Ausführungen in der ohengenannlen Wochens( hrift

für den ütVeiitliehen Baudienst. Nur das morhle uli hervorheben, dali die

Natur den FlugUeren, insbesondere den Vögehi, viele Knirichtungen mit-

gegeben hat, die ganz selbsllälig eingreifen, wenn Unheil droht. Man
braucht sie nur mit mehr oder weniger Instinkt nachzumachen. So z. B.

haben alle Vögel in ihrem Schwänze ungefähr wagerecht lieg^de Flächen,

mit denen alle Horizontal- und Vertikalbewegungen fur den Flug erzielt

werden körmen. Wird nun der Vogel ahnungslos von ehfem seitlichen

Windstoß überrascht, so wird er hinter seinem Schwerpunkt von viel

mehr Luftteilchen potrofTen als vor seinem Sdiwerpiinkt. Er mtiH sich also

ganz ohne i-vii) Zutun tregen den Wind dichcii, wdunl die Gefahr besei-

tigt ist. .Aus diesem tîrunde habe ich nieiiit ni Drachenflieger llintersteuer

mit zwischenliegendem festen lotrechtem Kiel gegeben, und ich will nur

wünschen, daß Santos Oumont sein gefahrliches Vordersteuer recht bald

verläßt.

Dies wünsche ich erstens aus persönlicher Hochachtung und zweitens,

weil ein Unglück, das ihm zustoßen würde, sofort wie ein Reif auf die

ganze jetzt für die Flugmaschine erwachende Stimmung fi Ir.

DampfseliifTe können versinkfn. Kiseiilinhnzüge dürfen entgleisen, Ballons

mögen mm breiui' ii , das stin t den Glauben nicht; aber an den Schwingen

des icaru.s d;irl das hs nicht schmelzen, und jeder hält sich für befugt,

an dessen Federn zu zupU-n, ob sie noch hallen.

Dw DraohenfHeger Im Lichte der „Allgemeinen Automobilzeitung".

Die «Allgemeine Autoiaobilzeitnng >, due ichön ausgestattete Zeitschrift, Organ
de': Krii^f li, lion Aulumubilklubs und fast sänidiclier dc-iitsclier Aiilh'rvcrt'ine sowie der

Molürlultscluff-SludiengeseilsdiaU, enlbäll in .\r. 4^ vom :50. Xoveinbfr d. Jm einen Auf-

satz «Cber Motozballon und Motordracbenfliigcr , dfi iin Inicrcsso der deutschen
Teclitiilv nicht unerwidert bleiben darf. Zunächst reizt schon die sprachüche Seite

dies«'s Artikel- -nm Wifloispnicli. Kaum liiiben sicli die Verdaiinngsbe.sdnv»'rdon über

das neugesclmlleni: Wort Âiutorballon etwas gemildert, da vcrsiiclit man, den LuH-
schifferkreisen ein noch neueres WoH mundgereeht zu machea: Mülordrachenfliegcr.
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Gehen wir doi AuaTührungen des Verfassen etwas nach, so findtti wir, daß er

bereits den LilionÜial^rhen Apparat als Dracheniliegcr betrachtet ; dftnn muß natürlich,

wenn dios(>r < Drai }ii-[ini<*«er > einen Motor bekommt, der neue Apparat «Motordrachen-

lüeger » oder * Moiorapropiane » genannt werden.

Wir wollen aber dabei bleiben, FlOge von erhöhten Punkten aus mit ebenen

oder sogelartig flach ;;ebau(liten \va«jerechten Schirmen Fallflüjre oder Gleitflüse

zu nennen, wenn aufgor der Scliwerkrafl, der Kraft des Windes umi etwa eines Abstofies

keine weitere Kraft in Frage kominl (Lilienllia) selbst nannte seine Flüge SegelflQge und

seinen Schirm Flugsegelji Stellt man einen solchen Schirm «chrSg sum Winde und läßt
'

ihn an einer Schnur hochgehoii. -n hat man das Spielzeug von jung und al!, den

Drachen; mechanisch jrcsprochen, hat man zu dorn vorherigen Kräfteplan noch eine

Kraft, den Widersland oder den Zug dor Schnur, hinzugefügt. Schneidet man die Scimur

durch, so geht der im Winde stehende Drache sofort in den Fall- oder Gleitflug Ober.

Ersetzt man aber den Zu?, der ??chnur durch den Vortrieb eines vom Drachen selbst

ji*>lrri'^(»nen Motors, so hat mnn ti«>n frei (liejîenden Drarhtn oder den Drachenfliejer

Der ist riciilig auf die Welt gekommen. Der «iloturdraciientUeger » aber ist eine Miß-

geburt, höchstens wert, im Spiritusglase als Monstrum etikettiert aufbewahrt zu werden.

Nun aber den lechiiiMchen Teil desArtlkrls: «Mit dieser Art Drachenflieger wollen

die Gebrüder Wright . . . Gleitflüjre . . . selb^l lu i \V i ii <l s f ille aus;;cführt hfihcn. Die

Herren beliaupten damit, daß die Sohraubenlutigkeit nicht allein den Vortrieb l)e\virkt,

sondern daß sie mit diesem Vortrieb auch indirekt die vertikale Kraft des Windes zu

ersetzen und dadurch einen genügend starken Auftrieb für den Drachenflieger bei relativ

ruhiger Atmosphäre zu erzrutren vemiögen. Mit anderen Worten stcllrn sie den Satz

auf, durch den niolurischen Vortrieb die Fortbewegung des Flugapparates und gleich-

zeitig die fOr ein Heben desselben geniigcnd wirksame LuFtverdichtung hervorrufen zu

können: das isl aber in Anbetracht der ;;erm^en, durch motorischen Antrieb zu erzielenden

(ieschwindijîkeit eine L'niiii>:ilichkcit . I m dm Ariflrit h und jileichzeitij; den Vriiiri*»b

eines Moturaeruplans, sollte seine Hauarl <ler Lutisaule auch noch so großen Wnictslaiid

entgegensetzen, hervorzurufen, bedarf es in Anbetracht des geringen Trägheitsmomentes

der Luft unbedingt eines Kiäftepaars. Ks bedarf dazu der im Verhältnis zur (;röf>e.

Qualitäl und Ki;;i'ii:;ewi< ht d''s Flufrapparales entsi n i hcnd kräftigen Komponente des

Gegenwindes und cineä ebensolchen mechanischen Vortriebes...' usw.

Wer dies liest und sich vergegenwärtigt, daß er eine große technische Zeitschrift

und insbesondere das oftiziclle Orjian iler .Studien;;esellsrbaft für Mutorluftschillahrl vor

sich hat, der Uesl « s wi'dcr und dann träumt er sich in die Hexenküche:

«ich kenn' es wohl, so klingt das ganze Much;

Ich habe manche Zeit damit verloren,

Denn ein vollkommener Widerspruch

lîleibt tîh'ich gelh'imnisvoll, für KIu;ie wie für Toren.»

Wir wissen nicht, ob die Gebr. W'righl bei Wind oder bei Windstille oder ob sie

Überhaupt geflogen sind. Hierüber mag die nfichste Zukunft Klarheit schalfen. Aber

wir sehen in der ganzen Auffassung dos Drachenflngs ein Hexeneinmaleins, auf das ein-

zugehen uns unmö'/lich ist.

Wir können uns nur mit Faust trösten, aber dem Schreiber des Artikels in der

«Altgemeinen Automobilzeilung*, der sich Aeolus nennt, möchten wir den gutgemeinten

Rat geben, seinem Alinheirn es jileichzutun und widrige Winde, wh: die, die alle

Mechanik höhnend aus seinen Zeilen wohen, in einem Schlauche zu verschliebcn.

Odysseus.

ErklSrung.

In Heft U Seite 394, Jahrgang 1906 der Hhtstr. Aeronaut. Mitieiluni^en nimmt

Herr Herrmann Zwick (Neustadt a. Hdt.) Bezug auf eine von mir verülfcntlichte Abband*
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lung: «SteiUlehende Drach«n> JahrgftDK. 1899, Seit« 46 di«ser Zeitschrift. Hierzu

bemerke ich;

Als ich die in Hede stelionden Dracheiueisuche anstellle und fol;jeweise die

betreffende Abhandlung schrieb, war mir folgendes Prinzip noch unbekannl: «Wenn
»wei ebene Tragflächen (Aeroplane) hinter einander angebraclit sind, mit

einem Zwischenräume, der mintir-sti iis ebenso groß i.«l wir die grüüere der hridcn

Flächen. s»o trägt die vordere Tragfläche mehr als das Doppelle (auf die

FlScheneinhoit bezogen) als die nachfolgende Tragflftcbe.»

Gerade die von Hi im Zwick erwähnten Drachenversuche (I8ÎW) und die darauf-

roljrcnden Kxperimeiii inil meinen S( hrauben-S»'«r( !flie{;ern haben zur Fi ki'imtnis drs

Iticiitigen mitgewiilci. I.el/.leres ist dargelegt in memen zwei Schriften: l.uitwiderstand

und Flugfrage > (in englischer und deotseber Sprache, Hamburg, Boysen A Maasch)

und « Flighl-Velocily» (nur in englicher Sprache erschienen, in gleichem Verlage).

MiMrii' .Mtliandlung: cSteitsleliende Drachen» (l^M Seite 46} ist somit teils

richtig, teils hinfällig.

Schwerin i. M., 10. Nov. liW6. Arnold Samnelson.

Aeronaut ik.

Die internationale Ballonwettfalirt z.u Berlin

am 14. Oktober 1906.

Im Jiililicft lirr Illuslr. Afnni. Mill > sfhroiht Herr General Ncuroulher

am behlul) .^ciiu^s AulVutzcs iiln r dir Friii'i ation Acronauliquo Interi)ultonale

Seite 253, dali die hiiulige W leilci Inilutj;! der Nolvvendigkeit, die Bestim-

mungen des Reglement:? einzuliulti ii, eigentümlich heniiire. Dies erscheine

nach unseren BegrilTen, sobald ein Reglement einmal bestehe, als selbst-

verständlich. Die meisten Leser unserer Zeltsclirifl werden ebenso gedacht

haben wie General Neureuther; die letzte Weltrabn hat aber bewiesen,

wie selir die Franzosen recht habeo, wenn sie di<3 Notwendigkeil das Regle^

menl eiiiziiliallen, immer wieder von neuem betonen Die Teilnehmer an der

liallonwettlafirt ift Berlin waren nämlii h zum größten Teil nleiil genn<;end

über dieï^e liesüniiiuiotrefi ririentierl, wa.s ja in Anhe(r;tf li1 rios l'mslandes,

daU dies nie erste Wetlialirt in neiilsfhl;nid wjjr, rnetit iM'liciiidrii kann.

Da sehon Jetzt dem Berliner Veiv ui lür Luftschillahi t woi tvolU' Preise

ffir eine neue Wettfahrt zur Verfügung gestellt wurden sind und demnach
eine Wiederholung derselben in Aussicht sieht, soll auf den Verlauf der

Fahrt vom 14. Oktober näher eingegangen werden. Die Vorkommnisse bei

derselben sind 7M Nutz und frommen der folgenden Fahrt näher zu be-

leuchten, denn ans Fehlern lernt man bekanntlich am meisten.

Der rnterzcii liiicte halle crfi i niirfierwei.-^t; (u'Iegenheit das .Material

über den Verlauf der W elt fahrt imd clor sich aus ihr ergebenden Et fah-

runjien in der vorzüglich «jctirdnoien rbersichl studieren zn kriiiiien. wie

solche der I^eiler der ^M'>H;uli?en Veranstalliing, Herr liau|ilmann llüde-

brandt, für den Berliner Verein bir Luftschiirahrl nieilergelegl hatte.
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Zunficbst ergibt sich» daß die Anmeldungen meist nicht In der vor*

geschriebenen Forai erfolgt «ind; z. B. fehlte fast durchweg die Angabe des

Alters der konkurrierenden Führer. Nadi Art- 29 [Seile 11] über die An-
meldungen, ist dies aber aasdrQckUch vorgeschrieben. Es soll t liin vrr-

hinderl werden, daß zu junge Führer sich fur eine allgemeine BallouweUlabrt

melden.

Ferner fehlte fast allgemein die Angabe über die von detn Fiihrer bis

/Min Zeitpunkt der Anmeldung gemachten Aufsliege. Es wird aiisdnicklich

vorgeschrieben, daß bei der Nennung angegeben werden soll, wieviel Fahrten

als FShrer (pilote), als Gehilfe (aide) und endlich als Fahrgast gemacht

worden sind. Besonders bemerkenswerte Fahrten sollen für sich aufgeführt

werden. Man will eben aus diesen Angaben einen Schluß auf die Qualißkation

des Führers ziehen können. Die Anmeldenden müssen eben bedenken, daß,

wenn sie auch in ihrem eigenen V'eroin sehr bekannt siml, ein fremder

Von in oder gar ein nii'^lätidischer Verein sich ihrer vieüeiflit knnm erinnert.

Âl< ilie ('.ominis>H)n -purtif den cin/.cliion Herren die l*'ragebu;,'i n mit

ordnungsgeinaiJ bezeichneten Hubnken zusandte, wurden Stimmen laut die

ihre Verwumierung darüber aussprachen, wozu man für die Nennung ihres

Ballons die Angabe des Lebensalters und der Fahrten haben wallte!

Weiterhin ist erforderlich, daß die Commission sportif oder der Vor«

stand eines Vereins die Führerfaliigkeit der einzelnen Herren bescheinigt,

damit hierüber kein Zweifel obliegen kann.

Es muß zugegeben werden, daß die>mal die Commission sportif von

der Zula.«siinjr znm VVettbeweib den Bewerbern nlli/iell Milteihuig nicht ge-

macht hat. In d( I- Praxis ging dies aber imzweit'elhaft daraus fiervor. dali

den HetielTendeu Foriiiulure zur Aiislulluiig übersandl und iliiien Angaben

über dus mitzubringende Material gemacht worden sind.

Es war in den Aussclireibungen für die Wettfahrt ein Handikap mit

Ballast vorgesehen. Obgleich dies deutlich und klar ausgedrückt war, haben

hinterher einige Führer vom Wettbewerb ausscheiden wollen, weil sie

glaubten mit ihren Ballons keine Chancen zu haben. Einige Führer ericlärten

auch, sie würden mit ihrem kleinen Ballon nicht konkni rieren, wenn infolge

des Handikaps mit Ballast den größeren Ballons plombierter Ballast mit-

gegeben würde. Sobald nämlich dir Ftihrl in Bicliding auf die See dilire.

ktinnlen kleine Ballons mit 'j' i inu^rni lîalliis» unter l'msiwn'ii i die l-'ahrt

nicht riskieren, weil sie eventuell i»ei Aldlanen d<'s Windes trotz sonst

ihnen günstigen Umstünden im Wasser untergehen mülUen. GrölScre Ballons

könnten die Fahrt ruhig riskieren, ohne daß sie etwa solche Bedenken zu

hegen brauchten. Wenn sie nämlich nicht mil dem verfügbaren Ballast

auskämen, hatten sie ja nur nötig ihren plombierten Ballast anzuereifen.

Natürlich schieden sie dann dadurch nus der Konkurrenz, ans.

Es war nur m<iglieh sämlliche Führer zu einem Handikap nach He.sul-

taten zu einigen, wie es in den Bestinimun-ien der Federation Aéronauti(|ue

Internationale im Kapitel 2, § 4 vorgeschrieben ist. Ks nmü nalürlicli ohne
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weiteres zogegeben werden, daß die Gerechtigkeit dieses Handikaps eine

sehr sweifelhafte ist. Herrscht bei der Abfahrt der Ballons starker Wind,

•der vielleicht am zweiten Tage abflaut, so sind allemat die kleinen Balbns

im Vorteil; ist aber das Umgekelirte der Fall, nimmt i^]>^> die Wind-

geschwindigkeit am zweiten Tage zu, so sind die großen Ballons im Vorteil.

Dergestalt ist es gekommen, daß diesmal der kleinste der am Siait or-

schienenen Ballons, der Ballon «Ernst» vom Berliner Verein (ür Luft-

sdiiffahrl, den Preis Seiner Majestät des Kaisers gewinnen konnte, da am
anderen Morgen der Wind sehr abgeflaut hatte. Es trat eine Drehung ein,

welche die Ballons aus der Ostrichtung nach Süden trieb und schließlich

direkt nach Westen, mich Berlin zu. Übrigens sei bemerkt, daß den meist«!

der Herren noch vor der Fahrt auf Grund der eingelaufenen Wetterdopeschen

mitgeteilt werden konnte, daß am nächsten Morgen der Wind abflauen und

umschlagen wQrde.

Von einem verunglückten Versuch des Handikaps, wie man sogar von

sachverständiger Seite in der Tagespresse lesen konnte, kann gar keine

Rede j^ein. Das gewählte Handikap war. wio norhmals boinnf werden mnlS,

die einzige Form, der i<ieh alle pemi'ldelen Hallôniïilii'er unltuweilen wollten.

wird in Zukunft wohl das beste sein übeihaupt kein Handicap statl-

fmden zu lassen und es den einzelnen Kührern aulieimzu.-^lellen, ob sie zu

dem ausgeschriebenen Wettbewerb ihren Ballon für geeignet halten oder

nicht. Sie können dann eben Ballons von einer beliebigen Gnifle melden.

Man braucht dann die Ballons nicht nach Kategorien, wie sie in den Be-

stimmungen der Fédération Astronautique Internationale festgesetzt sind, m
dem Wettbewerb zuzulassen.

Im fünften Kapitel der angezogenen Besiimmiingen werden die KontroU-

mitlel erläutert. Obgleich nun hier alles einsjehend und klar festgesetzt ist,

wußten verschiedene Fülirer nur wenig Be.^clieid. Vor allen Dingen üeB

die P'ühning d»'r Bordbücher zu wünschen übri*?. Oiese Hücher waren nach den

Bes-Iimmmii^en der Fédération .Aéronautique Inlernationalc mil genau bezeich-

neleu Uubrikeii versehen un i wurden duieh die l Kommission sportif den Herren

vor der Abfahrt ausgehändigt. Durchweg ist gegen die Bestimmung ge-

handelt die Einzeidinungen mit unverlöschlicher Tinte einzuschreiben. Da
ein Tintenstift stets der Tinte gleichwertig erachtet wird, so wäre die

Erfüllung dieser Bestimmung ein leichtes gewesen. Das einfachste wäre es

gewesen, wenn die Commission sportif auch diese Tintenstifte geliefert hätte.

In den [Bestimmungen steht, daß die (ichilfen und Mitfahienden die

Angaben dieses Buches bestätigen müssen. Dies ist auch allgemein ge-

scliehcn.

Kinen s^lir wcseniiiclien INinkl der Bcslimmungen bildet die Bestätigung

des Landungsui k's. Diese soll durch Zeugen erfolgen: wenn möglich durch

«a^^cnts de laidoritc, magistrats, instituteurs», wie es ausdrücklich heißt.

Bis auf wenige Fälle ist auch nach dieser Bestimmung gehandelt worden.

Zwei Fälle sollen im allgemeinen lnteres.se nicht unerwähnt bleiben, weil in
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beiden Fällen die Nichlbestäligung beinahe zur Disqualifizierung geführt

hätte. In dem einen Fall war die Xichtbestäligiin<,' Iciliglich durch ein Ver-

sehen veranlaßt worden. Die LnftschifTer waren in Hiiniand îrclundel und

hatten sich von dem Edelmann des Bezirks Landun^rsorl und Kreis \n ilir

Bordljiieli eintragen lassen. Dabei w urde aber überüeiieii, daß der Edelmann

unter die^e Eintragung seine ünterselirifl zu setzen vergessen halte. So wurde

dem Führer schwer die richtige Bestätigung bis zu dem von der Commission

sportif vorgeschriebenen Termin zu erlangen. Erst nach vielem Hin^ und Heis

depeschieren erreichte er es, dafi die Bescheinigung noch rechtzeitig eintraf.

Der zweite Fall liegt wesentlidi anders. Der betreffende Herr hatte

sich die Landung von seinem Mitfahrenden bestätigen lassen, da er der

Ansicht war, daß derselbe bei der Fahrt unbeteiligt sei. Diese Ansicht wird

wohl kaum von jemandem irgendwie geteilt werden können. Nach den Be-

stiminnngen der P. A. I. Iiat jeder Führer das Recht sich seinen aide oder

Passagier selbst aus/Jisuclicn und es unterlifift wohl kemem Zweifel, dalî

dieser Betreffendt- aiicli an der Fahrt beteiligt ist. Von einer Nichlbeteilijjung

könnte nur dann die Rede sein, wenn jedem BuUuu von der (Juniinisäiun

sportif ein Unparteiischer zugeteilt würde, gegen det^sen Mitfahren der

FQhrer nichts einwenden dürfte. Daß im altgemeinen wohl jedem, der die

Fahr! mitgemacht hat und die Landung dann bestätigt, geglaubt werden

muß, ist wohl klar. Aber ebenso klar ist es, daß man unbedingt die Fest«

Setzungen der Bestimmungen, nach denen der Wettbewerb ausgeschrieben

ist, befolgen muß. Andernfalls muß die Jury ihrer Pflicht gemSß auf Dis-

qualifikation erkennen.

Es sei daran oritinf-rt. da(î selbst Se. Kf,d. Huheil Prinz Heinrich von

Preußen bei Automobilweltfuhrlen sich die vorges« hri(dK'neii l>estäti<zinigen

verschafft hat. Die l^ordhüeher sind last durchweg m der vorgeschriebenen

Zeil zurückgesandt worden.

Noch ein kurzes Wort über die Gasfüllung. Die Gaswerke der Stadt

Berlin zu Tegel hatten unter der sachgemäßen Leitung ihres Dirigenten

Gadamer ein besonderes Rohrzuleitungsnetz gelegt, mit weldiem 18 Ballons

gleichzeitig gefüllt werden konnten» Der Durchmesser der einzelnen Haupt-

und Nebenstränge war so bemessen, daß auch bei der gleichzeitigen Füllung

der Ballons ein Zeilverlust nicht eintreten k nnte. Da die Füllungszeit zu

groß geworden wäre, wenn direkt unter dem Gasomelerdruck, welcher in

Tegel bis auf 200 tnin jresteiijrrt werden kann, gefiillf wonicn wäre, so

wurden ••{ ^mllr K\li;nisti>r('ii zu Hille genomnieti, von denen ein jeder in

der I^ape war OUIM) dun Lias la einer Stunde iiiehrere Kilometer weit zu

belördeni. L^in 1200 cbm groISer Ballon ließ si('h in etwa 10 Minuten füllen.

Dank dieser vortrefflichen Einrichtung konnte der îStart vor^schriltsmüßig be-

ginnen und die Zwischenzeit zwischen den einzelnen Auffahrten erheblich

abgekürzt werden. Wenn die Reihenfolge im Start nicht eingehalten wurde,

so- lag es daran, daß einige Ballons kurz vor dem Aufstieg leichte Havarien

im Netzwerk pp. hatten.
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Um WohltätigkeitsanslaHen eine pekuniäre Unterstützung zuteil werden

lassen zu können wurde nicht nur den Vereinsmitgliedern, sondern auch

dem größeren Publikum gegen Lösung von liesonderen Karten der Zutritt

cur Abwieprcstelle gestattel. Ks hat sich dies nicht als zweckmäßig er*

wiesen, da die Ballons bei ihrem Ablassen durch die zuslrütnendo Menge

stark behindert wurden In Zukunft nrnpfiohlt es sieh, einon prröRorpn !»anm

strikte abzusperren, vor allen Dingen auch deswegen, wpü unter I mständen

dun h das WiederautsiDÜen eines Korbes Dach dem Ablassen Unglück her-

vorgerulen werden kann.

Die Organisation der Nachrichten hat sicli aus^'ezeichnet bewälirl.

Es waren den einzelnen Ffflirem zirka 20 Kuverls mitgegeben, in denen sie

eine Depesche, an die Commission sportif gerichtet, zum AusfQUen Torfanden.

In fünf Spradien war auf einem besonderen Zettel an die Finder dieses

Kuverts die Bitte gerichtet die Depesche zum Telegraphenamt zu bringen.

Außer der Rückerstattung der Kosten wurde den Findern noch eine Be-

lohnung von 3 Mk. zuerkannt. So kam es denn, daß man über die meisten

Ballons dauernd orientiorf war. Rereits am ersten Abend kamen zirka

12 Depe.-^chen in Herlui ati ; auch aus Hidunen li<'fen zahlreiche Telegramme

ein und es war interessant /.u erfahren, dal! sieh ?.. B. in fier N'iihe von

Prag zwei Bullous m der Luft begegnet waren. Da eine solche Nachrichten-

übermittlung sehr erhebliche Kosten macht, welche von dem Verein bei seinen

durch den Wettbewerb veranlaßten, schon ungewöbniich hohen Ausgaben

kaum gelragen werden konnten, so wurde es mit großem Dank begrüßt,

daß der Berliner Lokal-Anzeiger nicht nur die Kosten fOr die Herstellung

der Umschläge und Telegramme usw. übernahm, sondern auch noch die

Telegramme und die Belohnungen bezahlte. Krsl so war es möglich den in

den Bestimmungen der Fédération Aéronautique Internationale ausgesprochenen

Wunsrh zu erfüllen, sich mögliciist dauernd auch während der Fahrt über

die Ballons zu orientieren.

Weim im nächsten Jahre wieder euie WetHalut stattfindet, so ist

wohl kaum daran /.\\ zweifeln, dal! nach den lù fahrungen des 14. Okiober der

Verlauf derselben ein noch besserer sein wird. S.

Die erste Überfliegung der AIpen kette von Italien aus.

Von Professor Dr. A. Pociiotttn«»

Wie die verehrten Leser dieser Zeit.schrift gewiß wissen werden, ist

der Wunsch, die Alp^nkotte mit dem Kugetballon zu überÜiegen, sehr alt;

seiner Ausführung haben sich bisher aber so große Schwieri?keif*>n inid so

viele Hindernisse in den Wep tre'-tellt, /um üeis|»iel die rnlieslinunharkeit

der Luftströmungen über dem (juhnge und deren mehrmals kuti^talierle

Unbeständigkeit etc. etc.. daii alle bis jetzt ausgeführten Versuche, trotz der

vielen allbekannten Bemühungen des berühmten und tüchtigen LuftschifTers

Spelterini, mehr oder weniger vollkommen fehlschlugen.
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Heute ist aber die Luftreise über die Alpen im Kugelballon (wenigstens

von Mailand aus, wofür, bei der Gelegenheit des Mailänder aeronautischen

Wettbewerbs, von Ihrer Majestät der Königin-Witwe Margaretha von Italien

ein Ehrenpokal ausgeschrieben worden war) eine abgeschlossene Tatsache*)

und das nnü\ den Herren Usuelli und Crespi, Mitgliedern der Mailänder Sek-

tion der <Societù Aeronaulicà Italiana», zum Lobe angerechnet werden.

Herr Usuelli hatte schon mehrmals bemerkt, daß es, wenn unter ge-

wissen von ihm nicht näher beschriebenen Luftdruckbedingimgen der Himmel

auf dem Po-Tal sich fortwährend bedeckte, in der Höhe, wenigstens im

Herbst, Luftstr()mungen nach Norden geben mußte, was er nach den seinen

Anschauungen günstigen Ergebnissen der zwei von ihm zu dem Zwecke

ausgeführten ProbeaulTahrten des 14. Oktober und des 1. November ohne

weiteres als bewiesen betrachtete.

Nov. 1906

(Sonntag:)

die

Die Wetterlage am 11. November 1906.

Am 10. November nachmittags schien es also dem Herrn Usuelli, daß

rneleorologischen Bedingungen (wenigstens nach seinen Erfahrungen)
Sich für das geplante Unternehmen günstig entwickelten, und er beschloß, am

^^*^»*gen des folgenden Tages die Auffahrt in Begleitung des Herrn Crespi

'^^^^«^hzuführen. Leider konnte an der Fahrt kein meteorologisch durch-

') Es muß daran orinnerl werden, daß am fl. Februar VM)3 Dr. Emden und l'rof. Dr. Heinke
'!? Ballon Sohncko des MOnchencr Vereins fQr Liirtichiffahrl die Zentralalpen östlich der UroÛglockner-

^ ^P« in etwa 7000 m Hrdic Oberflogon. Die Landung erfolgte in Kirnten, oberhalb Ilennezeg.

Die Red.

Iliostr. Aeronaut Mitteil. XI. Jahrf. ^
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gebildeter Luftschiffer teilnehmen, was unbedingt fttr die Wiaaenschait sebr

interessant gewesen wäre; infolgedessen wurde die game AasrÜstong auf

das Nötigste fOr eine Sporthoehfahrt beschränkt.

Unter den der Mailänder Sektion der «Società Aeronauticft Italiana»

gehörigen Hüllen wurde der «Ciltà di Milano» genannte Ballon gewählt, der

aus Baumwollo und von 2000 cbm Inhalt ist. Der Ballon trug nieht die

eigene, sondern oine ganz kleine, eigenllirh für den Ballon «Condor» von
900 cbni Inhalt ki instruierte Gondel, die 2ii kg wiegt, nml wnr mit einem
90 m langen, 36 kjz wiegenden Schlepptau versehen. Die Gondel entliielt

außer zwei vollsländiiri n Al|it»nausriistun«?pn für eine lange Winteralpriipartie

noch ein mit Muaomcler, Guininischläuchcn und Bühren veiseheneb, 1200
Liter komprimierten Sauerstoff enthaltendes Gefäß, ein Fortins Quecksilber-

barometer bis 100 mm, ein Aneroid, ein Ricbardsches Statoskop, ein

Minimumthermometeri ein VentUationsthermometer und einen photo~

graphischen Apparat.

Um die unteren Luftschiebten mögUobst rasch sa durohiidiren» wurden
in den Ballon nur 1300 cbm Leuchtgas eingefüllt, und so Tiel Ballaat-

sftcke an die Gondel gehängt, dafi der Ballon um lOBO vormittags am
11. Novemher mit 210 kg verfügbarem Ballast (in Säcken von je 15 kg) und
mit einem Auftrieb von rund 84 kg rasch sieh in die Höhe erhob.

Nach 40 Minuten erreichte der nun vollkommen pralle Ballon seine

OlrichfrPwirhtslafrr' in einrr lirthe von 1900 m: nach der Entlastnn^r von
einem Sack Ballast j^tieg der Ballon von nenoni; um 1 1 35 wurde der Tic-ino

bei Turnavento in einer Seohöhe von ungelähr äOUO ni und bei einer Tem-
peratur von — lA'^ gekreuzt. Die Fahrt bewahrte die west-nordwestliche

Richtung, die sie gelegenUi( Ii der Abfahrt hatte. Indem der Baiion langsam
weiter aufslieg, .slnch er an der uurdlicheii Seile der Oiellu Gegend vorüber
und näherte sich allmähhch der Alpenkette. Das inzwischen sich außer-

ordentlich auflüfirende Wetter ermöglichte den beiden Luftschiffem eine vor-
zQgliche Fernsicht: Hunderte von Hochgipfeln, unter denen ganz in der Nlihe
der cM. Rosa» und das «Matlerhom» im Norden und der «Gran Paradiso»

in südwestlicher Richtung, Tausende Ton Gletschern grQfiten zu den beiden
LuftschiiTem hinauf bis weithin nach den im SGiden sich emporhebenden
«Alpi Marittime».

Die riesig ausgedehnte, vollständig vom frisch gefallenen Schnee be-
deckte Gietächeroberllüche ließ nun die drohende Gefahr einer Berglandung
unter diesen Verhältnissen deutlich erkennen. Nichtsdestoweniger ließen sich
die boidf'n kühnen Mailänder [.uft^chiffer nuht eiitmntigon und sie ent-
schieden dafür, jede Gefaiir h* r.iu-zuforiiern, um das llnlernehmon zur
Vollendung /u bnngen, und cutödUossen sich daher, um jeden Preis die
Reise fortzusetzen.

Gegen 12 Uhr waren die iniulge der H<»hp (^.')2öO ui) und Kälte (—

1

aulli elenden Beschwerden bei den beiden LuU.-.chinern noch nicht sehr Ik»-

deutend, doch ziemlich fühlbar, besonders bei Herrn Crespi, der nach
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wenigen Minuten die SawrstofTatmung unbediogl beginnen mußte; während

der Reguliening des Atmungsapijarates zerbrach aber eine d«r Atmungs-

röhren, so dafi nur einer der Reisenden sich deren weiter bedienen konnte;

glücklicherweise beschrilnkte sich das Unwohlsein bei Herrn Usuelli

während der ganzen P'nhrt nur auf ein leichtes, infolge der Anstrengungen

bei der Arbeit der Baiionführung verursachtes körperliches Unbehagen, das,

nach den Beobachtungen des Herrn Usuelli selbst, durch eine kurze Atmung

des aus dem Hehälter horausfließenden Saiirr?^fnfTes immer sofort beseitigt

war. Es niul) erwiilint werden, daß Herr l suelli ein kühner und gewandter

Alpenbesteiger lal. welcher zum Beispiel im .Ahii 1903 an verschiedenen

Bergpartien auf dem «Chiiuburusso» (<)ät)2 m Seehöhej leilgenomnieii hat

und damals neun Nächte auf dem Gietschcr in einer Höhe von 5700 m
zugebracht hat

Nach einer halbetOndigen Fahrt längs der M. Rosa- und Maiterhoni-Kette,

gerade gegenüber der Grand-Combin-Gruppe, in einer Seeböhe von 5600 m
und bei einer Temperaturvon— 22*>, lenkte der Ballon (riotzUch von der früheren

west-südwesllichen Flugrichtung nach Süden ab und somit schien den beiden

Korbinsassen der Erfolg der Heise sehr aufs Spiel gesetzt zu werden.

Dn ausgeworfene, mit ein werii? Ballast beladenePapierslnrko entschieden

gegen Siid Üogen, entschloß sich Herr Usuelli. noch höher zu steigen; dazu

mußten i Sack Ballast (also imgefähr fiO kgi in zwei Malen ireworfen

werden: daniit aber begann der Ballon wumUt aulzuslcigcu, kam über

6000 ni und nahm die frühere west-nordwestliche Richtung wieder auf.

Noch immer emporsteigend, wurden die LuftschilTer zu ihrer großen

Freude gewahr, daß der Ballon gerade nach dem König der Alpen, dem

Montblanc, zu flog; um V« nachmittags fuhr der Ballon über den kleinen

Combal-See und zehn Minuten später, um 1 in einer Seehöhe von O'^OO m
und bei einer Temperatur von —31» hing das Schlepptau gerade in lotrechter

Richtung über dem Montblanc-tJipfel, in wenigen Minuten wurde die Alpen-

grenze überschritten und fomif die Überfliegung der Alpen vollendet.

F> wunlen noch zwei vollkoiiiiiicn gefrorene Sandsäcke hmaMsgeworron,

so daß nur noch 45 kg Ballast für den Abstieg zur Verlugung blieben.

Nun erwartete Herr Usuelli, daß dci Ballon aus seiner Gleichgewichtslage

fiel, was infolge des großen Inhalts des Ballons erst nach ungefähr

50 Minuten geschah, wie man aus folgender Tabelle ersehen kann:

Zeit: 1«« 136 145 161 2 210

Abgelesener
Lafidruck :

332 327 328 326 320 32Ô 330
, 323
I

Temperatar des
Barometers:

—21» —22» -22»—23« —22« -24" -23» —25»

Lufttemperatur: ? —30» - 30"

1

y y ? —34»
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Es wurde wâter das Isère-Tal im Norden tod AlberUviile gekreuzt;

tief im Norden erschien der Annecy-See» im Westen der Bourget-See, im

Osten die mächtige AlpeniceUe, im SQden endlieh die «Alpi Mariltime» und

fem — das deutlich erkennbare Mitteilfindische Meer!

Nach der letzten Oszillation stieg der Ballon nun langsam bis SQ

einer Seehöhe von üiOO m herab: um 2*" nachmittags, in einer Höhe von

5350 m, überzeugte f-irh Herr Usuelli davon, daß der Rnllon, wenn er ?irh

selbst überlassen würde, zu laiit^sam herahs!ie;rr'. was ihn direkt in den

Bourget-See hätte fallen lassen. Uatuiii zo^r dw Führer wiederholt die

Venlilleine, wt>durch der Ballon in rascheren Fall gebracht wurde.

In einer Höhe von ungeiäbr 150 m vom Boden wurden zwei Sack

Ballast mit einem Mal ausgeworfen; der Ballon fiel noch geschwind bis sa

45 m vom Boden-, dann verring^te sich allmählich seine Geschwindigkeit,

so daß die Gondel nur ganz leicht den Boden streifte; ein langer Ventil-

leinenzug arretierte nnn definitiv den Ballon in der Nähe von Aix-Les-Bains;

es war 2 '"^.

Die yU)ge der ganzen Fahrt beträgt ungefähr 300 km, die in zirka

4 Stunden zuriickgelegl wurden: der Abstieg von 5200 m erfolgte in nur

14 Minuten; «i* i Abstiegsort liegt 85 km in weslliclier Kiclilung vom
Monlblanc-Kellcnkamui.

Die astronomische Ortsbsstimmung im Bsiion und ihr« Bsdsutung

fOr dis Luftsohiffahri

Von I'riT«tdozpiit Dr. AilolT Marcusr-Iterlin.

Rf»i «lf>r vif^l«' .lalirtauscndc alten Sci^schiffahrl {çilt (tio rnrtl.iurcinlc l'nsitions-

bestimmung dos Fahr/.eugs alü eine der wichligsten Aufgaben der Srliitlslukitung. Be-

luumtlidiunterBCheidet man in der Nautik zwiBchen astronomischer und terrestrischer

Navigation, von densnerstere mit -^
i ; tn' uid Chronometer durch Gostirnsbcobachlungi'n,

Iffzferf mit Kompas nnd Log durch ll< sitMkre<lniungen und Poilnn<'<^î) den SchilTsort

ermitlelt. Die einzig zuverlässige l'ositiuasbcslimmung auf See ist und bleibt die astro-

nomiscfae, aafier wenn man in der N&he der Küsten anf kartographisch festgelegte Land-

objekte peilen kann.

Bei der nur wenig über hundert Jahn nlf.n I.uf! -rlntTahrl. dt'ren wesenlüoln' ft r h-

nisclie Entwickelung überhaupt erst in den letzten Jabrzonton gelaag, gall bislier die

fortlaufende Posit ionsbestimmunic des Luftfahrzeugs nur als ganz nebensSchliche

Anfgat>e der l^aitonführung. Seit jedoch in neui>rer Zeit Dauerfahrten auch über die

Nachtstunden, Forschiin^r-^i t isen in der Luft nadi melir oder weru^rr unbekannten Krd-

regionen, ja sogar Auistie^u iu lenkbaren, einer eigenen Faiirlrichtung, unabhängig von

Luftströmungen, zugänglichen Ballons ausgefahrt sind, bcan^mcbt aueb die Oridiestim>

roung in der Luft den Rang als eine der wichtigsten Aufgaben der Ballonföhmng.

Enisprochend wie in der N'uitik, kann man bei Forlbewe<;ungen in der Atmo-

sphäre auch eine astronomische und eine terrestrische Aeronaut ik unter.sclipiden.

Die erslere liefert bei nicht sichtbarer Erdoberfläche die notwendigen Orientierungen

hauptsftchlicb mit einem neuen, alsbald nflher zu beschreibenden Höbenwinkel-mesaenden

Instrumente und mit der I hr durcli (iestirnsbiKbachtungon vuii der Gondel aus; die

terreslrisclie Acronautik arbeitet bei nach unten dunhsichti-er Luft, also im Anblick der

Erdoberlläche, kartographisch oder pliotogramnictriscli vom IJallun aus unter gelegenl-
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lieber Zuhilfenahme des Kompasses. Daa Gebiet dieser terreatrischen oder beaaer viel-

Ifirht topoffr.i[iliisrlHMi Af^ronautik, bei der wir ziiniirlist r'inrn Anjipnblirk vrnvoilpn

wollen, ist aber noch oin viel aus;,'edchntercs. Wenn nämlich vom Ballon aus weder

Gestimsbeobachturigeii um Himmel nocb Peilungen auf die ErdoberOäckc müglicb sind,

so trilt die magnetische Ortabestimmapg helfend ein, welche durch Messungen der

erdmagnetischen Horizontalintensilät in der Gondel und durch Vergleichung dor liicrrUr

gefundenen Werte mit den für die Krdobertläche gellenden Isndynamenkarlen den

Ballouurl, besonderi» in Breite, wenigstens genähert festzulegen gestattet. Diese nicht

unwichtige Erweiterung der terrestrischen Aeronantik, welche als wertvolle ErgAnxung

der Ortsbestimmung im Ballon bei einer nach oben wie unten undurchsichtigen I.uft be-

zoichnel werden kann. ls[ vor etwa acht Jahren zuerst von Ksrli tnli a e ii vorgeschlagen

und neuerdings von i!lbert-Münchcn an einem verbesserten rna^nelisLlK-n instrument von

Heydweiler weiter ausgebildet worden. Endlich verdient hier noch als wichtiger Zweig

terrestrischer Aeronaulik die trigonometrische Ermittelung der Itallonflugbahn von der

Erdoberfläche aus durch Fin><tellungen «in hoson(l«»r«>n ThcodoIHon Frwälinun^' Orrartitxe

Mcss»ungen sind »pczielJ lür die sehr hocii, bis lt> km und darüber steigenden Hcgistner-

ballons von groAer Bedeatang, da sie nicht nur Richtungs- und Geschwindigkeits'

bestimmungen von Luftströmungen, SDud' in in Verbindung mit den sdbsttfttigen bafo>

metrischen Aufzeichnunpen der rtallnnuistrumente auch gvnaiK» Hnlfnauswertun'^en

gestatten. Ein in der Werkstatt von Hosch-Slraßburg, vor etwa emem Jahre konstruierter

Quervainseher Spezialtheodolit f&r Zwecke der wissenschaftlichen Lnftscbiffahrt mit

großer Objektivöftnung, wt-ih in Ciesichtsfeld und mittlerer Vergrößerung hat sich aus-

gezeichnc-! bewährt; fortlaufende Kinvisiorungen von üummiballon-Tandeins bis 7.n Ki km
Höhe über dem Erdboden, bis fast 50 km Enlfernuag vom Beobachter, gelangen mit

jenem Theodoliten.

Nach diesen (nnlf>iieiiden und orientierenden Betrachtungim über das gesamte

Gehit t der aeronautischen Orlsbe-stimmung soll nunmf;hr speziell auf il;is Problem der

Astronomischen Orientierung im Uailoo eingegangen werden. Dieses ganz neue

Feld der Anwendang astronomischer MeA- and Rechenkunst auf die LuflschifFahrt, diese

sogenannte «aeronautische Astronomie», deren instrumenteile wie incthodische Grund-

legung seil fünf Jahren mir am H'-r/.en liegt und die r»f ;ierrlini!>. daiA ib r jH.iktiM lieii

Mitarbeit de» Herrn Dr. A. Wegener, als ausreichend fundiert angesehen werden kann,

befindet sich — das muß betont werden — noch immer in den AnßUigen der Entwickelung.

Frühere, gelegentliche, aber doch interessante Versuche zur astronomischen Ortsbestimmung

ini nallnii. wii' sii von Andrée, Berson, Elias, Favé. î;a!is und v. Sigsfeld

unteriiuiiiiiiea wurden, hallen hauptsächlich deshalb nicht den gewünschlon Erfolg, weil

die Losung der i nstru m enteilen Frage noch nicht ausreichend gelungen war. Es kam

darauf an, zur Messung der Gestirnshöhen von der Gondel aus ein bequemes und doch

genügend genaues Instrument zu benutzen, wel<hes freihändig und ohne Rücksicht auf

die natürliche Kirnndinie aslrononiisehe Hohen über dem Horizont zu messen erlaubt.

Nach längeren Vorversuchen an l^nd und .auf See empfahl ich 1901 in einer fuchwissea-

schaftlichen Sitzung der Berliner Gesellschaft f&r Erdkunde, 1903 vor der internationalen

Kommission för wissenschaftliche LufLschiffahrt un<l HM)i auf dem internal umnlen Qeo-

graphenkongresse zu Wasliington den |{uteiis<-hönsclien Li bei l^n q uadra n I en. in

welchem der Horizont durch eine ins Gesichtsfeld reflektierte f^ibelleiiblase bezeichnet

wird. Das Instrument, mit einigen neuerdings angebrachten Verbesserungen, befindet sich

U. a. im 4. Heft (190.^) der « Aeronaulisehen Mitledungen» ni einer Abbildung dargestellt.

Eh ist ein zuniiflist freihändig Im nril/barer Hdheuvyiiiki ln i ^rr, Her auf dem Prinzip

beruht, daß eine Libellenblase in das Gesicbisfeld gespiegell wird und bei richtiger Höhen-

einstellung das direkt im Fernrohr anvisierte Objekt symmetrisch umspült. An einem

Matallquadranlen. dessen Kreisbogen in ganze (iradc geteilt und mit Nmiius ohne Lupe

auf 2' heffuem al h sl. tr ist, befindet sich in fester Voi l iiiiiinii d.is Fernrohr. Unter

demselben, an einem beweglichen Alhidadenarm, sitzt die zum Kinspieien zu bringende



Libelle, wftbrend das mil der Hand am lIolzgrilT des Quadranten zo fassende Fernrohr

auf das Geslirn gerichtet wird. Um nun («estirn wie Libcllcnblase jrlrirlui itig im Fi^rn-

robr zu sehen und eine symmelrisebe Lage der letzleren um das erslere zu erreichen,

ist im Fomrohr anter einem Winkel von fiO* ein dorchloehter verBÎlberter Metallspieg«!

angebracht, in welchem die Libellonhiase, aufrecht gestellt, siebtbar winl. wähnnd durch

(Wo SpiegolÖffnuiig Fadenkreuz und niij. kl fzt-seben werden Man riditot also 7.xn Uöhen-

mesäung das t'ernrolir auf das Uestirn und sucht dasselbe möglichal genau in der Faden-

quadratmilte featkuhalten. Darauf itelU man die Libelle mittels der grofien Zahnrad-

triebscbniube tingelXhr wagerecht ein und dreht beim nochmaligen Hineinsehen ins

Fernrohr nnrh otu n*; nn firr Trii liSf firauhc. bis die Blascnenden nbrii und unten <;<'if h-

weit von der Fadenkreuzöfthung entfernt sind. Bei dieser Stellung des Alhidadenarms

wird am Kreise des Instruments direkt die Grdße des Höbenwinkels abgelesen. Die so

am UbeUenquadranten gemessenen HOhen fiber dem scheinbaren Horizont sind hei Sonne

und Strtiicn nur für den aufterordentlir Ii konstanten Indi xfi Viîrr des Inslnimpnls und

gelegentlich bei geringen Höhen auch für Hefraktion xu verbessern; nur für Mond-

bcobachlungen kommt noch eine kleine Farallaxcnkorruktion hinzu.

Bei Tagbeobaehtungen an der Sonne wifd ein neutrales Btendglas auf das Objektiv

gesetzt : bei Nachtmessungen an Sternen müssen Libelle und Gesichtsfeld künstlich be-

Icuchtel werden. Die Gcnauick» if . dir beitn freihfindigen Gebrauche des Libellenquadranten

erreicht werden kann, bcträ^'i an Land ftir eine Höhencinslellung 3', auf See ô' und im

Ballon etwa 7'; das entspricht etwa 12 km linear in m. Br., ist also fiftr aeronantucbe Orts»

bestimmungen völlig ausreichend. Wesentlich genauer und zugleich vielseitiger für Höhen-

und A^innileinstelhmuen wird der LiboIlen<niadrant noeh auf Stativ mit Hnri/ontalkreis

und Hussolc monlierl, gleichsam als Ersatz für ein roheres Universalinslruinent benutzt.

Diesen von mir seit fQnf Jahren zur aeronantischen Ortsbestimmung vorgeschlagenen

Libelleni|uadranten hat nun Dr. A. Wegener seit etwa eitn in Jahre bei drei liuftfahrlen

am 11. Mai, am 30. August l?if>.'> unrt am .5 [»is 7 April MKUi in der Gondel mit großem

Erfulge benutzt. Die beiden ersten Fahrten landen am Tage statt mit Sonnen- und Mond-

beobachtiingen.wfthrenddie letzte sehr werlvolle Naehtbeobachtnngen raitSterneinstellungen

lieferte. So ist denn die instrumenteile Seite der Frage nach astronomischen Orts-

heslimmungen im JiUfIballon durch Einführung; und Erprobung des vt rficsserfen Libellen-

quadranten im großen und ganzen als gelöst zu betrachten. Für alie näheren Einzel'

heiten in der Konstraktion und Anwendung des Libellenqnadranten mu5 ich a«f mein

4 Handbuch der geographi.schen Ortsbestimmung» (Uraunschweig lîMlft) verweisen.

Wie steht es nun aber mit der methodisrhen und rechnerischen Seite jener Frage

der aeronautischen Astronomie? Es war von vornherein klar, daß bei Anwendung des

hdhenmessenden Libollenquadranten und eines bis auf wenige Sekunden fllr den Tag
die Zeit richtig einteilenden Taschcnchrnnometers die (.)rtszeit und die (reographiadie

Breite aus Gest irnshöhen herzuleiten sind, wrilinnd di«* l» .-r.iphis* h- Län'/e ans

der Vergleicbung der bereclinelen Ortszeit mit der vom Chronometer uegebenea itsten

Zeit eines bestimmten Anrangsmeridians (z. B. Greenwich oder M. E. Z.) genau genug

folgt. Die astronomische Theorie der Ortsbestimmung lehrt nun, daA man die Breite
am vorteilhaft '""ïten aus Of =1irnslicihen in der Niihe des Meridians, also in Birhtnnf^

Nord-äüd bestimmt, während die Zeil am fchlerfieiesten aus Geslirnshölien nahe dem
I. Vertikal, also in Richtung Ost'West am Himmel ermittelt wird. Höhenmessungen eines

Gestirns nahe dem Ost-West-Vertikal sind also mit solchen eines anderen Gestirns in

der Nähe des Meridians zu verbinden, wobei es, der gerinpcrcn Tionauijjkeit der Messungen

im fiallon enfspreciiend, nicht auf Abstünde bis zu .W rechts und links von jenen beiden

Hauptoricntierungsebcnen im Koordinatensyiitem des Horizonts ankommt. In der Nacht

liegen die VerhUlnisse für eine fast gleidizeitige Hdfaenmessung nahe dem Meridian und
dem ersten Vertikal sehr günstijr, da die Auswahl : wcier geeigneter heller Fixsterne

genügt. .\m Tage ist die Sache jedoch nicht so einfacli, da nur bei günstiger Stellung

von äonnc uod Mond, hauptsüclilich um diu allerdings ziemlich weil zu nehmende Zeit
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des ersten uimI leUten Mondviertels licruin, beide Gestirne gleiclizeitig sieb am Himmel
beobachten lassen; manclimnl könnte ain Tage auch der PLinct Vemis bonntzl wrrdpn.

Diese einfacben Gesichtspunkte, die sich jedem, dur in Ürtshesümmungen Er-

fahrong hat, von setbst ergeben, sind »och schon in den VorschlAgen veröffentlicht

worden, welclie ich 1908 der internationalen Kommission für wissenacbaftltche LaftschiiT»

fabrl zur Frajie der astronoraischen Ortsbesfimmiin;,' im Hatlnn iintPihrt't<en knniilc.

Allerdings wurden damals, um auch am Tage aus :?onnenbec>t)achtun^en allein im

Bafloa eine voUetilndige Ortabestimmnng herzuleiten, a priori Messungen von Höhe und

Azimut vorgeschlagen, falle nur die Sonne stehtbar sei. Auf diese Weise sollte, unter

Pemit7.im.r von Azimut- und ICöhenlafeln, Itreite und Z* it, jC n:u'h i St. llnn'^ der

Sonne am Himmel vorteilhaft aus Höhe und Azimut oder umgekeiirt hfrjjeleilet werden.

Diese Iheorelische Häßlichkeit bat sich jcducli in der Praxis auf (irund der maßgebenden

Unlersachungen von Herrn Wegener im Ballon leider nicht als ausführbar erwiesen, da
Aziiiiateinsfcllungen anf dir Sonne, sogar mit verschiedenen Russolenarlen versucht,

wegen der unaufhörlichen Ballonrotalion bisher scheiterten und weil aufw-rdem die

Reduktion .des magnetischen auf das aslroQumisclie Azimut bei unbekannter Position

Sdiwiertfkeiten macht.

Deshalb muß man, wie die Beobachtungsmethodcn in dieser Frage jetzt liegen,

und da jede Versegelunt'. cinr* in dor Nautik frebrflurlilic lu- Hi duktion des beweglichen

auf ein festes Observalunum, iiri Baliun bei nach unten Lrtiber Luft im allgemeinen un*

bekannt bleibt, betonen, daß vollständige Ortsbestimmungen im ^llon nnr nachts
mit je zwei Sternen und am Tage mit Sonne und Mon.l bis auf 10—16 km Genauig-

keit gelingen, während mit d< r Snnno alh'in dx- Orientierung bisher noch unvollst.lndig

bleibt. Es hat sich jedocii auch in diesem ungünstigeren Falle gezeigt, und zwar an

Band der ersten systematischen aeronautischen Ortsbestimmungen von Dr. A. Wegener,

daß sogar aus einzelnen Höhenmessungen der Sonne ein großer Nutzen für die Hallon-

orienlienmg fol'/t. der unter Umstfindi ti. besonders wenn »'twa durcli rino Wulkenlücko

nach unten die Kahrtnchtung festzustellen ist, von entscheidender Bedeutung für die

Ballonftthning werden kann.

Damit komme ich nun zur rechnerischen Verwertung der aeronautisch-astronO'

mischen Messungen, die im Gegensatz zur instrumentellen Frage als noch nicht ganz

abgeschlossen betrachtet werden kann, ^hon v. Sigsfeld, der kurz vor seinem für

die gesamte Aeronantik tief beklagenswerten Tode mit mir Aber Ortsbestiromongen im
Ballon verhandelte, hatte als Recbnungsmethodc das auf See zu so weiter AnwendungS-

fähigkeit gelangte Suinner-Verfahren zur Herloiliin^ so^renannter Standlinicn vorgrsrhin^cn,

auf das alsbald etwas näher eingegangen werden soll. Auch in den ausgedi.hiilen,

bis 1908*2wiscben Herrn Scheimpflng, Hauptmann im Wiener MQitärgeograithischen

Institut, und mir gepflogenen Verhandlangen hatte die Methode der Standlinien eine

wichtige Rolle gespielt. Scheimpilug u ulltf die dazu nntwondi«;!' si Imrllc I5pri chnung

der Beobachtungen mittels eines «Nautischen Rechenschiebers» (einer Nachbildung des

Brannschen Trigonometers) ausführen, wfthrend ich die suorst von Bärgen entworfene

kurze Tabelle der Merkatorfonklion vorschlug. In diese verschiedenen tbeoreliseben

llcdnktinnsvorsrMfi^c hnbcn nnn dif rlir-nsn zirdhnwußt wie uinsichlig au.s^efiihrten

praktischen Beobachtungen und Rechnungen von l>r. A. Wejrener-Lindenberg bei seinen

drei Ballonfahrten eine klärende Siclitung gebracht, indem sich im allgemeinen die

Standlinienmethode sowie die Tabelle der Merkatorfunklion als sehr brauchbar, in

speziellen Fällen allerdings auch die Reduktion nach besonderen Höliontafeln als prak-

tisch erwies. Es bleibt also einer hoffentlich recht nahen Zukunft vorbohalten, eine

kurze, nur wenige Blätter enthaltende Tafelsammlung für Urtsbestimmungen im Ballon

heraussi^eben, um sie dem BallonfQbrer «ur schnellen und sicheren Auswertung des

Ballonortcs während der Fahrt zugleich mit d< m erprobten Libellenquadrantcn und einem

brauchbaren Taschenchronom*«ter einzuhändigen.

Die Vorarbeiten zur Zusammen^telluug einer ganz knappen, im Ballon selbst



, . : vendbaron Rcduklionstafel sind im Gange, und irh hoffe, demnächst mit Herrn

Dr, K. Wriîcncr-Frankfurl a. M. die Heraus^ubt« einer solchen, für die Ballonftthnuig

dringend notwendigen Tafel zum AbschUifi brmgen zu können.

Ich kffnnte nnmnebr diese Belrachtnngeii scblieOen mit einem Hinweis anf die

allgemeilie Bedeutung der Ortsbestimmung im Ballon für die LurtschifTahrt und mit

einem warmen Appell an all«» Rnllnnführer. diese neue aeronautisch-aslronnmis< he Auf-

gabe zu fordern. Aber ich mochte nocli einiges hinzufUiien, um grade das Interesse der

Herren Ballonfahrer auf die wichtige, vorher erwähnte Methode der «Standlinien» und

auf die neue, aussichtsreiche Rechnung mit Merkaloriuüktionen zu lenken. Der Leaer

möge nicht fürchten, daß ich dabei etwa all/«lief ai die N iili r rmcli immer, \vnn auch

mil Unrecht gefürchtete Matliematik eindringe; ich will vielmehr im Interesse auch der

Nichtmatbematiker eine ziemlich altgemeine Darstellung zu geben versuchen, die aller«

dings jenen h« l-atnen «Zaum der Phantasie», wie ihn mathematisches Denken liafert,

nicht ganz entbehren kann.

Das Wesen der Sumncr- oder Standlinienmetbode in ihrer aeronautischen An-

wendung besteht in folgendem: Wird zn einer bestimmten Zeit die Höhe elites Gestirns

gemessen, so erhält man Daten /.war noch nicht zur Ermittelung von Liinge und Breite,

wohl aber /.m Hi>ltniiritirfj eines Kreises auf der F.rdkuget. Qli* r iUs--» ti Zrntmrn das

Gestirn zur Beobachlungszcit im Zenit stand und auf dessen Peripherie der gesuchte

Ort irgendwo liegen muß. Dieser Kreis gleicher Höhe ist ein sogenannter Sumnerkreis,

dessen Zentrum durch die ChronometeraUesnng, also den Stundenwinkel, und dessen

Radius durch die Ilrthenmessun? rl h flie Höhe des (ieslirns bestimmt wird Wird knn

darauf ein zweites, in Azimut ziemlich weit vom ersten abstehendes Gestirn beobachtet,

ao erhl-U man einen zweiten Sumnerkreis, auf dessen Peripherie der Beobaehtungsort

ebenfalls liegen muß. Wird letsteror durdi eine als fest anzunehmende Station gebildet,

so ninf- er sich iinlu'diii^'l in einem der hi'itli'ii Srlniittiitinklf dc-r liciiji'n anf d*'r r,rd-

oberllächc liegenden Sumnerkreis« Lciinden. Zum Kmlragen dieser Kreis.» wird zweck-

mäßig die Merkator- oder Seekarte benutzt, bekanntlich eine Plattkarlc mit äqui-

distanlen Längengraden und vom Äquator nach den Polen hin zunehmenden Breitegraden.

In der Praxis geniifit ferner an Stelle des Sumnerkreises ein so kleines liogenstück, daß

statt desselben eine Grade, die sogenannte Sumner- odt-r Standlinie in dem der Ile-

obachtungsi>ttillß entsprechenden Teile der Karte gezogen werden kann. Der Ueobachtungs-

ort muß sich dann irgendwo auf dieser Linie befinden; konstruiert man nach einer

zweiten Ilohenmessung am Himmel eine zweite Standlinie auf der Karte, so bezeichnet

der Sehnittpunkt heider den Reobachtun^r^n'f

Dieselbe Alerkatorkarte, bei welcher die l^angengrade überall gleiche lineare GröGe

haben, die Rreitegrade aber vom Äquator zv den Polen proportional der ^Sekanten«

funktion der Rreito wachsen, fuhrt uns zu den Rechnungen mit Merkatorfunktionen oder

Furiklioii' ti d' r warlisciideri Hreilc. Der lin«»;ir«' Abstand irj;<'nd eines Hreit« iipar.illels

vom Erd:i<niator auf einer für die Kugel mit dem Radius 1 entworfenen Alerkatorkarte,

ausgedrückt in Bogenminulen, heifit Merkatorfunktion. Dieselbe wird durch alle

Quadranten als Funktion und Kofiinktit»n numerisch, auf wenigen Seiten tabuliert und
ersetzt di»* j^ewnlmlif hf-n !i)garilhmi'-i li-tri'rnn'<metrischen Tahcl'i ii, wmIhm ilic l\i'rhriun«;en

einfacher, sicherer und ilbeisichllicher werden. Um das für fast alle (»rtsl)e.stimmungon

maßgebende sogenannte fundamentale astronomische Dreieck zwischen Pol, Zenit und
Gi'Stirn mit Hilfe der Merkatorfunktionen nuf/ulösen. nelit man von den Gleichungen

d l s h r < Im II Trigonometrie aus und transformiert die darin enthaltenen Kreisfonktionen

in .Mi rKatorlunktiouen. Für nähere Linzelheiten und speziell für die Anwendung der

Merkatorfunktion zur Ortsbestimmung im Luftballon verweise ich wiederum anf mein
«Handbuch der geographischen Ortsbestimmung» (Braunschweig HK).')).

Doch nun mochte ich zum Schluß dieser allgemeinen Ausführungen noch mit

wenigen Worten auf die unmittelbare und mittelbare Bedeutung der astronomischen

Bestimmung des Ballonorts für die Luftschiffahrt hinweisen. Eine zweckmäßige astro-
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noiBMch« Orientierang verma?, ahgoaehen von ihrem orienüerenden Werte an sich, in

JMinehen kritischen Fällen den l^tirtschifTer sogar vor maUn Gefahren sa aebtttzen,

wenn e«s sieh um ihc Bv^ümmmv^ des f ,andtincrsnrto^ h.mdplt. Unter allen llmsländcn
sie ihn Gas und Hallast Lessor ausnützen, wenn er nicht erst zur Orientierung unter

nnd nachher wieder tther die Wolken za gehen braacht. Femer hilft die astrononiische

.Ortsbestimmung dazu, eine AnnUieninf an das Meer and an die Landesgrenzen, bei

nach unten trüber Luft rerlilzcitig zu erkennen. Endlich vermag der Luftschiffer aus
der astronomischen Orientierung großen Nutzen zu ziehen, wenn der lîallon über See
fliegt, hei Nachtfahrten nach cinraal verloren gegangener Orienlierimg und bei einer

Dauerfahrt über wenig beitannte Gelftnde, welche geographischen oder sonstigen Zwecken
dient. Im lenkbaren Luftballon bildet sie in lionenllich recht naher Zukunft, wie auch
schon Graf v. Zeppelin hervorgehoben hat. ein wichtiges Hilfsmitle] der Ballrtnfiihrung.

Mittelbar verhiift eine forllaufende astronomische Ortsbestimmung un iialion auch
zur besseren Festtegui^ der Ballonfhigbabn und damit zu einer grQndlicberen Erkenntnis
der oberen Luftströmungen.

Nunmehr hin ich am Schlüsse dieser allgemeinen Retrachtungen Ober Wesen
tmd Bedeutung der astronomischen Ortsbestimmung im Ballon angelangt; ich hofle, daß
meine AnsfOhrongen die Ballonfahrer von der Wichtigkeit dieser ganzen Frage Ober-
zeugen, fini ich schließe mit der Bitte, daß unserei auch sonst so tätigen Vereine für

Luftschilîalirt das bcdeutsainr Problem der astronomischen Ortsbestimmung im Ballon

energisch fördern helfen, damit die Kunst, in der Luft zu navigieren, immer mehr zu
einer sicheren, durchdachten und nuUbringenden Wissenschaft werde.

In der 2Ö(). Sitzung des Berliner Vereins filr I. u f t s . t, i f f a h r t viin 1H. No-

vember ergab sich zunächst als angenehme Folge der Jubilaumsiesliichkeiten die or-

freuhehe Tatsache, daß sich 74 neue Mitglieder (72 Herren und 2 Damen) zur Aufnahm«
•gemeldet hatten. Die Mit^licderzahl ist dtidurch auf lOHtî gestiegen. Recht merkwürdig

war es. daß di«- Mît/lie !('r7,thl KXK) gerade mit dem Namen des Kriefrsniinistcrs Oeneral

V. Einem, genannt v. Hothmaler, zusammentraf. Zum ersten l'unkt der Tagesordnung

«Bericht Uber die Feier des 2ôjfihrigen Bestehens des Vereins» sprach als Bericht»

erstatter über die Jahresversammlung des «Deutschen Luflschifler-Verbandes» Dr. Stade.

Das Wesentliche von dieser Ta^im^ am V i miltage des Ii. Oktober i-1 im Dezemberheft

bereits mitgeteilt worden. Nachzutragen smd noch verschiedene wiclitige Anregungen,

Wie die wünschenswerte Herstellung aeronautischer Lnndkarten, die auch Starkstrom-

leitungen zeigen, ferner die Gewinnung der großen deutschen Dampferlinion für rcgel-

Tn;ir-if,'e Gestaltung von Aufstiegen von Hall ins uml l>ri< hon 7.'.^ tnetof<rn]o;;isciicn Unter-

suchungen an Bord verschiedener darauf einzurichtender Schilfe, die Stiftung und Her-

stellung einer Verbandsmedaille sur Prämiierang aeronautischer Leistungen und eines

Abzeichens för die Mitgliedschaft in der Fédération Aéronautique Internationale. Ge-

heimrat Busley schrill hierauf zur Uebcrreichung der von Milu'liedcrn I' - Ver. ins beim

Ballon-Wettbewerb am H. Oktober erworbenen, in künstlerisch ausgeführtem Siibergcrät

bestehenden Preise an die glücklichen Gewinner. Er durfte hierbei mit Genugtuung des

Umstandes gedenken, daft von 6 dem Verein gehörigen Ballons, die am Wettbewerb teil-

genommen, drei sich Prämien geholt haben. Zu 'Ij an der Konkurrenz beteiligt, empfing

somit der Verein die Wülfte der Preise. Den Kaiserpreis erwarb Dr. Bröckelmann

(Ballon «Ernst \ zwei andere Preise fielen Dr. Elias (Ballon *Helmholtz>j und Hauptmann

Itlnstr. Atirboaut. Mittcil. XI. iahig. ^

Aeronautische Vereine und Begebenheiten.

Berliner Verein fUr Luftschiffahrt.
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V. Kelller (Ballon -Bezold») zu. Gdieimral Buslcy hat am Sonnlag den 21. Oktober

Sr. Majestät dem Kaiser Ober den Ausgang des Wettbewerbes berichten dürfen und sehr

anerkennende Worte des Monarclion gehört, namentlich im Hinweis darauf, daß der

Kaiserpreis von einem Berliner «rewonnen worden ist. Hnuphnann Hiidebrnndt be-

richtete noch im besonderen über den sportlichen Ausfall des BallonwcltbewerUes. Er

schilderte die Vorbereitungen, um in kOrzester Frist und möglichst gleichseitig so viele

Baiinns zu füllen. Das trefflich eingerichtete Tegeler Gaswerk leistete ausfrezeichnete

Hilfe hl wiederholt vor;!t>îif>mmenen Proben wurde fcst^e.stelit, daß es nuiglicli sein

wiirde. mittels 12 Kdirohren und unter Benutzung der drei grol>en Exhaustoren, die für

gewöhnlich das in Tegel erzeugte Gas nach dem Gasometer von Wedding drücken, in

in cinw Stunde 1H0()() ebm zu füllen. Tber die Schwierigkeit, daß 5 Ballons mehr ztt

füllen waren, al^ Küllntliri' vnrlirtnilen. tinlf iVic vi rsrhir rlene Größe der Ballons hinwep.

Ks war niöglu-b, an ö Bohren je 2 kleinere Baiions etwa in derselben Zeil zu fUllen,

als an 7 Rohren je einen großen, und der Erfolg war dieser Einteilung so günstig, dafi,

während darauf gerechnet war, von 6 au 6 Minuten einen Ballon steigen /u lassen, SO

daÜ MÔ Minnfnn erforderlich (»owesen wären, bis zur Entlassung des letzten Bnllons nur

62 ]iiiinulen vergingen. Einige Schwierigkeiten bereitete auch die Fcblsetzung eines allen

Beteiligten ohne Ausnahme genehmen Handikaps. Solches nach dem Ballast zu regeln,

entsprach nicht dem Wunsche aller Teilnehmer. Das schließlich festgestellte und von

allen gern nnerk.tnnte Handikap gründete sich auf ilic beiih n Monn nle: Erreii lit-' F.nt-

fernung vom Ort des Aufstieges in der Luftlinie und Größe des Ballonä. Entscheidend

•oUte also der Quotient einer Division der ersteren GrdAe in Kilometern dnrdi die

zweite Größe in Kubikmetern sein. Ob bei diesem Handikap die großen BaUons vor

den klein« 11 l>evorzn;rt sein würden, oder umgekehrt, da^ hing ausschließlich von der

Wetterlage ab. Tatsächlich hat der schwache Wind und die sich am lö. Oktober ein-

stellende Flaute die Meinen BaUons vor den großen begünstigt. In dem einen wie in

dem andern Falle blieb der Beobaehinng und dem Kalkfii des Batlonführers die UÖgr
lietikfif. spine Aussichten 7U verbessern. Der mit dem Ouolienten .'t3t/5H0 gcwinnenrie

Ballon «Ernst» tat wohl daran, sich in niederen Regionen zu halten, weil er bei der

Wellerlage in der Abfahrtsstande in liöhereo Regionen sdiwächeren Wind zu linden be-

fttrefctete, und fibniich bat Dr. Emden als Führer des mit dem Quotienten 428/1840 den

2 Preis erringenden Ballons »S^ohncke« operiert. Den Bekord (!< r in der Zeit längsten

Fahrt orreichte der Ballon «Cognac» (V. de Beauelair-Schweizi mit 2(i .'Stunden 20 Min.

Für die längste Dauer der Falart hatte der Herausgeber der «Iliustr. Aeronautischen Mit-

tetlongen» eine Medaille gestiftet. Im großen und ganzen, so schloß Hauptmann
Hildebrandt seinen Vortrag, darf der Verein mit dem Ergebnis dieses ersten von ihm

veranstalteten Wettbewerbs zufrieden sein. Es ist nur natürlich, daß nuht gleich alles

klappen konnte; aber es ist doch auch nichts vorgekommen, was Anlaß zu Dis-

qu^fikationen gegeben bitte. Nur wird in Zukunft mit größerer Strenge auf den Punkt

der internationalen Satzungen geachtet werden müssen, der strikte vorschreibt, daß über

den Ort der Landung irgend eine behcirdlit In lî* srheinigung beizubringen ist.

Die Kincmatographische Gosellschait Imt den guten («cdankun gehabt, die Ballon-

füllung und den Aufstieg der 17 Ballon» in Tegel durch zahlreiche Aufnahmen zu be*

gleiten, wobei die besonders charakleristischen .Momente mit feinem Verständnis Be-

rücksichtigung gefunden hatten. Die Vorführung dieser kineniatographischcn Bilder be-

gegnete deshalb dem lebhaften Interesse der Versammlung. Wie am Tage de.s Aufstieges

selbst, wurden namentlich die Momente von Beifall begleitet, wo ein Ballon sich eben

von der l''rdi> löste, seine Insassen Fahnen und Hüte schwenkten und Tausende wehender

Taschentücher und geschwenkter Hüte ihnen "_"»!f l'.eise wünsehton. Jedenfalls zollte

die Versammlung dem Vereinsvorstaiid Dank, dir dies unvergeßlichu aeronautische Er-

eignis nochmals in belebten Bildern vorgezaubert zu haben.

Über sechs vom 20. Oktober bis 17. November erfolgte Vereinsfahrlen berichtete

der stellvertretende Leiter des Fahrtenausschusses, Leutnant Geerdtx. Es waren die



folgenden, welche mil Aus.Hcblur> der zweiten »llc aormâlen Vsrlaiif natunen und m
flatten Landungen endeten. ADc piiK'pn von Berlin aus.

Oktober 2U. Führer Leutnant v. Auer. Mitfahrende Leutnant Freiherr v. Scblot-

heim, Leutnant Graf Sponeck und Leutnant d. R. Winkler Abfahrt 9"* vurmitlags,

Landung bei Alt-Prielipp bei Stargard uro 18**. ZurUckgelcgte Kilometer 145, in der

Stunde i2, hücliste erreichte IVAu' 1700 m.

Oktober 27. Führer Ur. b kininiu^;, Mitfahrende die Herren Liebich, Müller und
Schubert. Abfahrt 10*, Landung bain beaw. im Zotzan-See bei Kralzdturg in Mecklen-

burg um 1 ZurDck^legte Kilometer 108, in der Stunde 32,5, hdchste erreichte H5he
laOO m.

November H. Führer Oberleutnanl Riller und Edlor v. Zech. Mitfahrende Herr

und Vian v. Liebermann. Abfahrt II, Landung in Luctz bei Parchim um 4**. Zurück-

gelegte Kilometer 16S, in dar Stunde 96,6, höchste erreichte Höhe 600 m.
November 13. Führer Ilaniif mann v Müller, Mitfahrdulc : T.eutnanl v. Fiebig,

Leutnant v. Malachowsky, Leutnant v. Neumann. Abfahrt 11*", Landung 1*^ in Kalk-

witz bei Kalau. Zurückgelegte Kilunieler 105, in der Stunde 43,8, hüchste erreichte Höhe

SOW m.

November Ui. Führer Leutnant v. HoltholT, Mitfahrende: Leutnant Auer v. Ilerren-

! >rcht n, nittmei'^fr>r r\ u. Nethe und Herr W. ^hnlz. Landung bei Kolberg, Slanden-

geschv. indigkeil km.

November 17. Führer Leutnant v. Neumann, Mitfahrende: Leutnant v. QoMer,

Leutnant F reiherr v. Peuta. Landung bei Rogaaen. Zurückgelegte Kilometer SNJl, in

der Stunde 65,.S.

Uber die xn zweiter Stelle genannte, nicht normal verlaufene Fahrt berichtete

Herr Schubert, AaA sie von vornherein dnrdi tief herabhingende Wolken beeinträchtigt

worden und der Ballon fast arfthrend der gansen Zeit nicht aus den Wolken heraus-

gekommen sei. Die Ltiftbewetrnn? war g*>rin?. rnnn hrtüf hp'i dem schroffen Temperatur-

wechsel von 16"* C. am Boden auf l» und —2" m Hohen von 8UÜ und 1200 m aber

den Eindruck, wochselnden, Ungewissen Windrichtungen ansgesetct zu sein, und ging

deshalb nach 3 Stunden zur Erde. Leider halten sich inzwischen die Wolken noch

tieft 1 ht rabgesonkt. rlaP' man die Krde oder richtiger den Spii g-1 t inc^ ?ro(^rn !>pes

erst gewahrte, als man nicht mehr imstande war, trotz Auswerfens von fünf Sack

Ballast innorbalb ftinf Minuten, sich aus dem Wasser, in das der Korb- bereits eingetaucht

war, wieder au erheben. Im Wasser neigte sich di r Ki i h iiuf die Seite, eine Bordkante

schöpft«^ Wnsçpr. m>\ die vier Insa>scii salim sich auf die }:egeniib.'ilir:.'.-nili' atifr-nviesen,

gerieten dabei aber, wie der Benchlerälatter sich ausdrückte, bis zum Portcraonnaie

auch ins Wasser. Zum Glück bewihrle sich der noch freischwebende Ballon ab Vehikel,

um den schwimmenden Korb nach dem Ufer hin zu ziehen. Hier angelangl, begannen

aber erst die Srlnvii i i^keiten der f,andun;r; denn der Ballon hrnchte den Korb nicht

mehr hoch und es erfolgte eine unangenehme Schleiffahrt am Lande auf etwa lÜO m.

Dann lag der Ballon still —, eine Landung ohne Benutxung des Schleppseiles und ohne

Ventilaug, die aber Anspruch auf einiges Interesse erheben darf, weil sie den Ballon als

R( tter aus Was^^ersm it zfi'/f Als ein zweid s Hlii 'k halten die dürehn'if-ten LuflschifTer

es zu begrüßen, daß sich unter ihnen ein Arzt befand, dessen prompte hygienische

Maßnahmen — tüchtiger Dauerlauf — alle Teilnehmer vor Übeln gesundheitlichen Folgen,

sogar vor einem für unvermeidlich gehaltenen Scimupfen, bewahrt haben. Nach Bergung

des Ballons war man um l/»H bereits wieder in Berlin.

F.S f(tl[:ten noch geschäftliche Mitteiliinjren, an erster Stelle die satzunusgemftß er-

folgende Ai»kündigung von zwei Antragen zur Statutenänderung. Die Beschlußfassung

hat erst in der nächsten Sitzung zu erfolgen. Die Änderungen betreffen die Vermehrung

der Mitgliederzahl des Vorstandes von 7 auf 8 durch Aufnahme des jetzt nicht dem

Vorstand angehôrigen Bibliothekars und den F.rs.ilz der Bezeichnung «K.i!irten-.\us.schuß>

durch *Sporl-Kommissiüu», um hierdurch Übereinstimmung mit den Satzungen anderer
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Mitglieder der Fédération Aéronautique Internationale herbeizuOkhren. IMeser zweite

Vorschlag begegnrte mehrfachem Widerspruch aus der Versammlung. Es wurde der

GeKcnantrnir gestellt, die Rrz. irhmin:: cFahrîeii-Anss. liuiW beizubehalten und nur in

Klammern das Wort «Sport-Kommissiun» hinzuzufügen. — Zu Rechnungsprüfern wurden

die Mitglieder Rechtsanwalt Esehenbach und Banlcier Müller erwählt, und Kommerzien«

rat Hermann Beeraaann in die Zahl der «stiftenden Mitglieder» eingereiht. Viel Inter-

esse i'rtf i:;t.' «Iü Al i!» iliing, daf> für eine eventmUf Wiederholung eines Ballon-Wett-

bewerbs bcreiis 12ij<X) Mk. zu Preisen zur Verfügung gestellt seien. In welchem Grade das

Interesse an der Aerunautik erwacht ist, davon legt a. a. auch die Ankündigung eines

Preises von 200000 Mk. Zeugnis ab» den die Zeitung «Daily Mail», wie ausführlicher

mitgeteilt wurde, niif eine genau vorgezuichnete flugtechnische Leistung ausgesetzt hat.

Am Schluß der Tagesordnung forderte Rechtsanwalt Eschenbach die einmütig zu-

stimmende Versanunlung auf, dem Vorstände und im besonderen den iim das Gdingen

des jüngst gefeierten Jubiläums durdi Uehemahme einer ungeheuren Summe von

Arbeit hochverdienten Männern Dank su sagen. A. F.

MOnohener V«r«iii fUr Lufttohiffahrt.

In der fünften Versammlung des .lahf« l!X>ß, die am Dienstag, den 6. November,

abends S l In im Vcreinslokal Hotel «Stnchti?.» begatm. gab ziinrichst der erste Vorsitzende,

Herr Generalmajor K. X c u r c u t h e r, ciuigc geschäftliche Mitte i limgen. Sodann berichtete Herr

Fiel Dr.M.Hahn, der im Oktober an der Konferens der «Fédération Aéronautique
Internationale» in Berlin teilgenommen hatte, über den Gang der Vorhandlungen und

ihre wichtigsten Fr^'ebnis^jp N.icli einer kurzen Diskussion hielt liicrauf Herr Pi iv.ildozent

Dr. R. Emden seinen angekündigten Vortrag über die Berliner Veranstaltung und
seine Fahrt nach Rußland.

Der Vortragende streifte zuerst mit wenigen Worten die Ballonverfuîgnng durch

Automobile, die am Oktolu r stattfand. Die l?allons schnitten j,i bekanntlieh hierbei

sehr günstig ab. Denn von den 4- Ballons, die von je 4 Automobilen verfolgt wurden,

konnte nur einer in der vorgeschriebenen Zeit «gestellt* werden. Und auch dieser eine Krfolg

der Atttomobile war kein besonders glänzender. Denn das betreffende siegreiche Aut'uiiobil

hatte auch schon di«^ Fahrt seines Hallons verloren und wfdlle die Verfolgung

aufgeben, als seine Insassen bei einer letzten Anfrage an einen Bauern, ob er nicht

einen Ballon gesehen habe, die überraschende Auskunft erhielten, daß der gesuchte Bation

bereits vor einiger Zeit ganz in der Nähe gelandet sei. So konnte der Verfolger mit

sfiie-in Krriftwajren noch inrnTlirill) <îer vor^TselirielM-iien Zeit nm nnllnnliindungsplatS

eintreffen. Der Führer des siegreichen Wa^jens war Oberleutnant de la Croix,

Hierauf berichtete Dr. Emden noch einiges aus dem interessanten Vortrag, den

Geh. Reg.-Hat Frof. Dr. Miethe in der Narhmittagssitznng am Donnerstag, den 11. Ok*

tober jrehaHen hatte, und demonstrierte der Versaminlun;; durch einen Vergleich von vor-

gelegten farbigen Photographien, die Miethe nach seinem Verfahren vom Ballon aus

aufgenommen hatte, mit gewöhnlichen Batlonaufnahnien den Vorzug der ersteren, nament-

lich in bezttg auf die Beurteilung des dargestellten Geländes. Miethe hat sein Verfahren

dadurch der praktischen Verwendbarkeit in der Luftschiffahrt i-ohr genllliert, daß er die

für die roten Bilder erforderliche Belicfatungsdaucr, die bisher noch zu groß war, bis auf

*/t» Sekunde vermindert hat.

Der Vortragende ging nunmehr zur Besprechung der internationalen Wett-
fahrt am 11. Oktober über, an der er selbst ja als Führer des München er

Verei Msballons <Sohnke» ( 1 { io cbrn) 1 1- i l gen oin me n hat. Kr scliilderle zuerst

die Diskussionen, die un den letzten Tagen vor der Fahrt in Beilin stattfanden, um die

Frage xu entscheiden, ob und in welcher Art hei diesem Wettbewerb handikapiert werdeA
sollte. Dor Redner selbst bekannte sich als (jegner der Handikajiierung, konnte aber mit

dieser Ansicht nicht durchdringen. Denn da sich so aufierordentlicb verschieden große
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Ballons — ihre Grflfl«n bMrogten sich »wischen 680 und 2400 cbm — an der Wettfahrt

beteiligen wollten, so war die DiMneagung vurherrsrhend, daß irgend ein Ausgleich nfltig

sd. Man einipd- sich srhlipßlirh auf die «Handikapierung par le résultat».

Die Râlions wurden in 2 Größenklassen eingeleill. In d&t ersten Klasse wurden

100 cbm und in der zweiten 200 cbm vom Vdnmon der Ballons abgezogen. Bei der

Bewertung der Fahrleistang sollte dann die pro Kubikmeter des so reduzierten Ballon-

olnniena zurückgelegten Kilometer Luftlinienentfenmnp: enfsrhoidm

Die Orjianisation der ganzen sportlichen Veranstaltung war vorzüglich. Alles

klappte tadellos. Du der gror>e Tegeler Gasometer an diesem Tage mit lOOU mni Wasser

Oberdrnck arbeitete and da gleichzeitig 12 Ballons an die Gasleitung angeschlossen

werden konnten, so war es möglich, die 17 konkurrierenden Ballons in der kurzen Znt

von 11—H t'hr 7.\i füllen.

Kolossale Menschcnracugcn waren an diesem Sonntag, den Ii. Oktober, nach Tegel

hinausgekommen, am dem grolVen «auch in Berlin noch nicht gesehenen* aeronaatisehen

Schauspiel beizuwohnen. Den Aufstieg der ersten Ballons begleitete brauscndtr Jubel,

der dann hr-i df^n wi iti i en .Anfsliegen immer inohr nai hlief>. podaß srhließHrh bei der

Abfahrt der letzten Ballons voUige Stille herrschte. Im Lani von nur emer Stunde, von

8-^ Uhr nachmittags, wurden alle 17 Ballons abgelassen. «

Der Miinehener Ballon <$ohncke> stieg prall gefüllt als 7. um ;i22 LlJir auf. Ehe

d< r Vortragende in die Srhilderunjr seiner Fahrt eintrat, geda' Iifr' nr mit Worten herz-

lichen Dankes und der Anerkennung seines Begleiters bei dieser Fahrt,

des Herrn Dr. Plemming (Obérant beim LuftscbiiTer^Bataillon in Berlin). Die aua-

gezeichnetc Mitwirkung von Dr Flemming habe nicht wenig zu dem schOnen Erfolge

der Fahrt beigetragen.

Während die andern Ballons alle gleich ziemlich hoch gingen, beschloß der Vur-

trafrende, die Tragfähigkeit der schweren kalten Bodenlnflschicht auszunutxen, die Ittr den
AhiMid und die kommende Nacht zu erwarten war. Da diese naeb oben meist scharf

abgegrenzte Bodenluft aber gewöhnlich nur wenig hoch hinaufrf*i''ht, ^-o mußte der

«Sohncke», wenn er, um Ballast x.u sparen, auf dieser schweren Luftschicht

schwimmen sollte, so tief als mi^rKcb gehalten werden. Aach noch aas einem zweiten

Grunde erschien das Tiefhalten riitlit-h. Die F.ntwirkehmg der Luftdruckverbältnisse in

dl n letzten Tagen machte einen Welterunischlag in dm nächslen 24 ^i^tand« n u alir-

scheinlich. Da solcher Umschlag erfahrungsgemäü zuerst in der Hübe eintritt, so mußte

er auch die hochfahrenden Ballons zuerst treffen. Dieser Gedankengang, dessen Richtig*

keit durch den allgemeinen Verlauf der Wettfahrt erwiesen wurde, war es, der die beiden

lnsa«s:en ."^nlim kr lic wog, ihr Pro'^'rnmni des Tieffaliiens mit geradezu bewtindrrns-

wurter Energie bis zum luichslen Murren durchzuführen. Natürlich war diese Metbode,

in einer dnrchscbnittltchcn Hohe von flO—200 m Ober der Erde zu fahren, bei einer

mittleren Geschwindigkeit von 30 km in der Stunde und in einer mondlosen dunklen

Nacht, wie sie damals hrrrschte, durchaus nicht ungefährlich. Der -Sohncke« kollidierte

denn auch talsüchlich mehrercmalo recht unsanft mit der Mutler Krde, wobei die Luft-

schiffer und, wie sich am nächsten Morgen bei Tageslicht hct ausslellle, auch der üLrigo

Inhalt der Gondel betrftchtlieh durcheinander geworfen wurden. Woran der Ballon «An-

stofs nahm», das konnten die beiden Heiren wogen der Dunkelheit meistens nur disku*

ticrcn, ohne sicheres Resultat. Bei einer kleinen Fahrt durch die Wipfel eines FiUiren-

waides, die schon eine Stunde nach der Abfuhrt die Reihe der Kollisionen eröflnele,

wurde durch einen Ast das Aspirationspsychrometer weggerissen, sodaß leider auf

Temperatur- und FeuchUgkeitsmessangen im ' weiteren Verlauf der Fahrt verzichtet

werden mtiülc

In Buiiziau l^utii der Ballon in bedenkliche Nähe llatiimen.spciendcr Fabrikschorn-

steine. Und gerade, als die Luftschiffer ihrer Befriedigung darüber Ausdruck gaben, daß

sie noch eben p!:it( nn dieser gefahrlichen Klippe vorbei<:ekommeii waren, sahen sie

ziemlich verblülTt fast zum Greifen nahe unterhalb der Uondel das Kreuz eines Kirch-

turms vorbeigleitcn.



Natürlich verlanj;!«' die niedrige Nacidfahrt forlgcsetzle und gespannte Aufmerksam-

keit der hi iilcti I.iiflschilTer, sodaß sie an Schlaf garnitht drnlccn konnten. Abwechselnd

spähte itiinier einer von ihnen als «Pilot» scharf in der Fahrtrichtung vuraus, einen

gerollten Ballastsack m sofortigem Aasworf bereit vor sieh auf dem Gondelraod. Und
w t : l inn dcf andoTO im Scheine einer elektrischen TascbwUteme alle Minaten

dh' liisirtimenif- ;ihlas. <;o rmiUtf iln 'Pilot* soJange die Augen Bchließen, am nicht ihre

Anpas»sung an die HunkelheU zu verlieren.

Dorch solche el«ktriBch«n Liehtblitze erhielten sie aueh noch einmal am Abend

Kunde von einem h5her fahrenden Mitbewerber, der sicli auf Anruf hin als der Schweizer

Ballon «Coiinac» (Führer V. de Beauclair ir fpuppte. Das war während der Fahrt

die letzte Kunde vom Schicksal ihrer Konkurrenten.

/ Die Orientierung wurde wihrend der Nachtfahrt durch größere Eisenhahnstationen

/ mit eielttrischen Lichtern ermöglicht, deren Schein schon immer weit vorher zu sehen
' war. Hierbei erwies siili ilic n;iilf' Ortskenntnis des Hi ini Dr. Flr m m i ii u . 'I«'!' si'lbst

bewährter Führer des Iterliner Vereins ist, von großem Wert, ihe i-'alirtnchtung war

Südöstlich. Um 4 Uhr morgens wurde Breslau passiert. Bis hierher waren von 26 mit«

genommenen Sack Ballast 14 verbraucht worden.

In den frühen Mnrpon'^tnndpn kam rl^r Balînn in dichte \(^hrlsc!nvaden. dii' ln'-

bonders dadurch lästig n-urdcn, daß sie bedeutende Mengen von Kondenswasser auf dem

Ballon niederschlugen, das dann weiter In Gaitalt schwerer großer Tropfen in die Gocdel

und auf die LuftschilTer gelangte. Em trog nidit anr Erhöhung der Annehmlichkeit bei,

daß die Tropfr-n atirh rmr-h diirrli RallnnrarbstnT "db ^fTiirbt wari-n

Mit zunehmender Sonner'.v..kung begann der «Sohncke» langsam zu sleijren. Da

nun fu/ die f'i!^anden Stunden keine Überraschungen zu erwarten waren, konnten sich

jetst die beiden Qondelinsassen abwechselnd ein wenig dem tangmtbehrten Sehimnmer

widmen, der sich ifincn trotz der unbe(|uemen Situation im t n;:( n rumdelkorb recht rasiii

n,(l(tr. Has Vcrfalircn dabei war imtti'fähr so, daß sich der Schlafberechtifrle «in einer

An von Halbkreis» um den mitten m der Gondel stehenden Wachenden herumicgtc.

Die Orientierung ging nunmehr infolge Verdeckung der Erde durch Wolken ver-

loren. Als die I.uftschiffer um 11 l'hr vormittags die Krde wieder zu (Jesicht bekamen,

glaiiMi n sie ins ilnn alltrt tncinen Charakter des Landf '^ und d^r wpni^pn Orte, sowie

der Talsache, daß sie jetzt in nordöstlicher Richtung fuhren, schlief^en zu können, daß

sie nicht mehr innerhalb der deutschen Landesgrenzen wären und sich wahrscheinlich

in Russisrh l'ulcn befänden. Diese Annahme stellte sich dann auch als richtig heraus

bei der Landung, die am 15. Oktober um HS'» l'hr nachmiff a-^«, rd«i mrh finer Fahrzeit

von zi Stunden H Mmuten. bei ürlow, 2U km von der Eisenbahnstation Kutno ent-

fernt, im Gouvernement Warschau, stattfand.

Es wflrde den Rahmen des Berichtes überschreiten, noch alle die. teilweise ergötz-

lichen. Erlebnisse ?n Hcliildern. tlio den beiden Luflreiscndrn wi iiM fuliri ;i. flio mit

ihrem Ballon glücklich wieder aus dem heiligen Rußland herauskamen, m das sie da»

gegen immerhin nocb einfach hineingelangt waren. Die Bubet mußten fleißig ins Rollen

gebracht werden, um eine glattere Abwickclunji der Heimkehr zu crniöglichen.

I)rr Vn'-fraïPnd'' wuf-ii- dir Si liiMiTun;: lîifscr '.T^if^on und <m i i^nisreichen Fahrt

so unmittelbar und lebhaft zu gestalten, daß wohl alle Zuhörer sehr befriedigt waren.

Wie allgemein bekannt sein dürfte, ging dann nach der Entscheidung des Preis-

gerichts der Ballon «Sohncke», der Übrigens bemorkenswerterwetse mit dieser

Falirt schon seine H9. glücklich vollendete, als zwf il« r Sicher aus der Weltfahrt

hervor, obwohl er mil der von ihm zurückgelegten Luftlinienenllt-rnung von km und

einer Fahrstrecke von 648 km am weitesten von allen konkurrierenden Ballons gekommen
war. Dieses auf den ersten Blick überraschende Resultat erkl&rt sich da-

durch, daß der 1. Preis, ein von Sr. Maj. dorn Oculsrhen Kaiser jrestifteler

Ehrenpreis, infolge der ilandikapicrung dem kleinen nur tiSO cbm fassenden
Ballon «Ernst» ^Führer Dr. Brukelmann; zuges]<rochea werden mußte, Herr Dr.
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Emdou gewann also, wohlvcrdicnterweise den scliüuun unil wertvollen
Ehrenpreis des Berliner Vereins ftir Luftschiffahrt, einen silbernen Ballon mît

allegorischen Figuren, den der glückliche Sieger im Vereinslukal anfgestdll hatte.

Der « M n n rft n f r Verein für Liiflscliiffahrt* der immer die wtHscnsf hafl-

licUe Seile der ijultsclullahrt besunders gepflegt liat, darf mil Genugtuung auf diesen

9ch&n«i Erfolg eines seuier Filhrer blicken. Gehl doch daraus wieder hervor, wie
wertvoll die angewandte Wiasenschan auch fQr si>ottliehe Leistiaigen in der Luflschiff-

fahrt i'^t

Nach einfr kurzt-n l'ause Itericbtele dann noch Herr K. v. Bassus als Augenzeuge

Aber die erfolgreichen Versuche mit dem neuesten Zeppelinscben lenkbaren Baiton,

der sich iin \vr-,enlliclion von seinen Vorfjängern nur durch Stabilisatoren unter»

scheidet, die das bei fiülierpn Fahrten so lästig auffietrefenr Stampfen des Ballons ver-

hindern sollen. Die Vorrichtung erfüllte ihren Zweck vollständig. Der Ualloo erreichte

bei den letzten Fahrten eine maximale Eigengeschwindigkeit von 12,5 '»/so — 45 Stunden-

kilometer. Es ist das die höchste bisher von Molorballons geleistete Gcsrhwindigkeit

Dirspin Hri i( tifp rnl;:rtc noch eine lebhafte Diskussion über die zurzeit im V^ rstirhs-

stadium beündlichen Typen von lenkbaren Ballons. Danach schloß dann der 1. Vor-

sitzende die sehr inhaltniche Sitzung.

Augsburger Verein für Luflsohiffahrt.

Am 19. November 1906 veranstaltete die Vorstandsehaft des Auifsbnrger Vereins

für LuftschilTahrt einen Vortragsabend im Saale des Hotels « Ikiinh' r;:t'f Hof». Herr

Hauptmann Härtel, Leipzig, hatte dip fîroBp l.irhmswürdifrkcif, «itni V< ioiii l>>bbafle3

Interesse zuwendend, seine persönlich gemachten Aufnahmen der Vcsuvkatastropho in

farbigen Photographien, dnrdi "feine große Anzahl Lichtbilder und fesselnde Wandd-
panoramen vorzuführen.

Di(" r'ildci' r;>l>|jrarlirn flnrrh vrrstrindnisvollcs Pho(f»2raf>hi<»r«'n tmfl iKiturj;t'ti cue

Malerei vollkommen der Wirklichkeit, der die Vorfühnuig begleitende hochinteressante

Vortrag, welcher vorzOglich anfgebaat war, wirkte äußerst anregend und belehrend.

Prachtvoll waren die Wandelpanorainas, welche Neapel vor und nach der Kata-

strophe, sowie den Lavastrnrn mit Bosr^vtrorasc an dm .Nii'^'fn der Zuschauer vorbei-

ziehen ließen, wie überhaupt die Vorführung die Ereignisse der Ost«'rtage liKMi in einer

Übersichtlichkeit und in allen Einzelheiten zeigt, die geradezu Bewunderung erregt,

durch das allgemein vcrstän liu h sanitl>iM. alh^r zusammen wirkendoi Faktoren, die

uns in Wort iiml îtild ili-' Wirklichkeit erkennen lassen.

Viele der Aufnahmen waren durch die prächligt-o laudschattliclien Bilder, die aie

boten, geradezu entzQckend und malerisch schön.

In der Pause führt«* Herr Hauptmann Härtel einige seiner treOUchen Baltonaaf-

nahmrn vor. ntirh fin paar hübsche MdIiv»- .ui> ObL'r1)nyorn, welchen ein kunstverständiges

Kolorit eigen war, sowie ein recht gelungenes Wandelbild von München, in welchem die

Frauenkirche, mit dem Wahrzeichen von MOnehen, den beiden PranentQrmen, den Mittel«

jrankt bildeten.

Die GesamlaufliHirung war für al!. Anwesenden überaus fesselnd und hocliinter-

essaut, bei jeder Abte dung waren die Ik-ifallskundgebungon spontan und allgoiuein.

Bekanntlich erhielt Herr Hauptmann Härtel für ein Arrangement seiner Baüon-

aufnabmen auf der internationalen Ausstellung in Mailand eine silberne Medaille.

Herr Gustav Riedinver, als zweiter Vorstand, spiacb Herrn Hauptmann Härtel für

sein«> Bereitwilli^kcii und die trelTliche Vorfülirunj:. begleitet durch einen erschöpfenden

hochinteressanten Vortrag, den Dank des Vereins aus, welcher von den Vereinsmitgliedern

und einer großen Anzahl von Gästen durch Erheben von den Sitzen und lebhaften

Applaus bekräftigt wurde. Heinz Ziegler.
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Aéro-Club d9 France.
I/A^TO-Club de France dans sa derniôre séance, au Sii gc. Si. Faubourg Saint-

Honoré, a procédé au ballottage et ji Tadinission de MM. Prince Hcuri de Ligné, Comte
Jacques d'Atrbigny, Vicomte de ]a Hotissaye, Edottard Rabourdin, Albert Bonael de
IUtw-os. Marcel naiUière, Lucien Degas, E..Acc«ry, Henri Rigaad» Philippe Richemond,
Lucien l^iiauvière.

Au diner qui a suivi dans les Salons du restaurant Viel. M. F.rnest Archdeacdri

«réaidait, eu qualité de président de la llommission d'aviation; il avait à ses côtés
IM. Comte de Castillon de Sainl-Victor, Georges Resan(,on, Victor Tatin, Capitaine

Ferber. Paul ïi«?«rinflior, Ernest Zrns. Charles Lovt'e, Lionel-Mario, Alfred Leblanr, Sir/or,

Farcot, Lucien Cliuuvii'Te, Paul Bordé, Le Secq des Tournelies. James Biocli, Macqué,
Fauber. Ueynaud, GufTroy, Maurice Mallei, Oiner-lhMUgis, (ieorges Le Brun, Lucien
Degas, Boäsuet, Jean de Viilethiou, G. Blanchet, Georges Uuns etc.

Le Salon de l*Aéro-Club, an Grand-Palais des Cbamps-Élysées, est situé au res-de-

chaussée, Cours la Reine, entre celui de rAntonif>bile-Clttb et celui du Touring-Club.

. . La Photographie en Ballon.

Le Jury du 2""« Concours de PhototTafiltie aéronautique s'est réuni au Siège de
rAéro-CluL (If France. Sî. F.iulioiir^^ S;iinl-ll<iri -i , .=?ous la présidenc' .ic M. C.aillo!!:!.

Membre de (Institut; Colonel HoudaïUe, (^ontmanduut Puvo. Commandant Renard, Kmtlc
Wenz, J. Jaubert et Paul iiordé.

Le classement est le suivant: (îrand-Prix; M. Antonin Bouladc i^Prix Jacques
Balsan: 600 francs espèces et médaille de vermeil de la Ville de Pans); U-r Prix:

M. Arthur Tiberghien (Piix de S. A. I. le Prince Roland nonaparte: 1(K> tiiim s ( ^p<"ros

cl médaille d'argent de la Ville de Paris ;
2"»'" Prix: M. Ch. Dabonneville (PlaqueKc du

Nouveau-Paris); H""- Prix: M .losé y Luis de Villarc.ir (Médaille du Pliolo-Club de Paris);

4™« Prix: M. A. .Sclieleher (Médaille de la Société Fran»,aise de Photographie) etc.

Mentions spéciales (Estampes oiïfrles |)ar le Ministre de rinslruclion publique et

des Beaux-Arts): MM. M i^issaid et Lefévre,

Le troisième Concours est ûvn » présent ouvert^ pour Tannée IIMJT.

Patent- and tiebranclisuiusterscbau iu tier Laftschifiahrt.

MitfetaiU vom Patentanwalt Dr. Fritz Fnchs, diplomierter Oiemiker, und Ingenieur

Alfred Hamburger, Wien, VII. Siebensteragasse 1.

ftsterreleli.

Ausgelegt am 1. Dezember ll)Ot>, Kmspruchsfrial bis 1. Fei»ruar liM)7:

XL 77d. Dippel V»rU WdAkflfer In Klenshnnr. Einrichtung zum selbsttätigen
Horizontalstellen von LuftsctiiHen wahrend der Fahrt: \'on einem
freischwingenden Pendel werden durch Vermittlunji von l.'eheriragunjismochanismen

die unter einem Dache über dem Mailoii aii;.'el)rachten Klappen selbsttätig ge-

öfTnel und geschlossen, sodaß ein von vorne zugefuhrter Lufti^trom, auf diese

Klappen einwirkend, die wagerecfate Lage des Luttachifies herstellL

^^^^

Personalia.
> Knz Gtin i.'il ili'i Kavallerie ?.. V C'VaT Fetiliniind v. Zeppelin i^t in Ancrlicn-

nunj: seiner gn»lM'n Verdienste um ihe I tirderunji dt s LuftschiHes von der Kgi. Tech-
nischen Hochschule in Dresden sum Dr. ing. honoris causa ernannt worden.

Herr Steuerinspektor Bsnwerfcer, Vorstandsmitglied des Oberrheinischen Vereins
tür laiflscbifTahrt, hat ilen Titel SteuerrHt erhallen.

IIau|.1iii V. Tselmdi erhielt hei seiner Verabs< hicdung den Charakter als Major
mit der Kriaulmis zum Tiageii der Uniform des Luflschiller-bataillons.

Auf der internationalen Ausstellung zu Mailand erhielt Herr Hauptmann Hirtel

CTr. 19)^ Leipzig, Tür ein Arrangement Photographien vom Ballon aus die silberne Medaille.— ^
Dû Redaktion hält sich nicht für verantwortiieh für den wissensehaftlicken

Inhalt der mit Namen versehenen Artikel.

jfliê Jbekfe voréiÂaliên; ieiimeise Jhtseäg» nur mit Quellenangabe çesiaidi,
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SUustrierte jfïeronautisclie julitteilungen.

XI. Jihrging. m Félmir IMT. •« 2. Hefl.

Aeronautik.

DieKonferenzder Fédération Aéronautique Internationale

zu Bertin am 15. Oktober 1906.

Die K< Ulferenz ta^te nm 10 Uhr vormittags im Klubhause des Kaiser-

lichen AuLuinohilkluLs zu Beiliii. Der F,hi'f!ipräsi(ieiit M. Cailletet, membre
de rioslilut und der Präsident l'iinz Kuiand Bunuparle huUeu ihr Nicht-

«fschwDeü entschuldigt. Vom Vorstände waren anwesend die Vizepribidcnten

Geh. Reg.-Rat Professor Busley, Comte de La Vanlx und M. Fernand
3&eob8, der SchriflfOhrer M. Georges Besançon und der Schatzmeister

H. Panl Tissandier. Der Berichterstatter H. Ed. Surcoof entschuldigte

ttin Nichterscheinen. Für ihn wurde Capitaine Perber 2ur Unterstütsuig

IL Besançon während der Konferenz berufen.

Den Vorsitz übernahm 6eh.-Rat Busley. Nachdem der Vorsitzende an
die zalilreich versammeiten Delegierten aller Staaten einige Worte des WiU-
brnmens gerichtet hatte, wurde zunfichst der Bericht von M. Ed. Suroonf

vorgelesen, der folgeodermanon lautete:

«Meine Herren und verehrten Kollegen!

Mit der immer größeren Bedeutung, welche die Sports im allgemeinen

^ *iflentlichen Leben der Welt >ir h embfi t habr^n. wurde die Krfuhnmg
fezf>ijjg}_ da({ ein nicht rofjlcinciitiortcM' Sfiorl unniri^rlich Foi tschi itl»' mai luin

iaüij
; 11,11. ^vciiti alio AnsLiciigun^ffni, alle V^T-uche, alle Verhesbeniiifien

Jtekoidc eine ofiizirlli' uiiij uitei nationale Würdigung finden, enei(.'hl

^«r W'etteiter seine vollste Knltaitung und jede Leistung ihre höchste

«•^^ickelung.

Der Aéiû Club de France halte diese Prinzipien lür sein engeres Vater-

bereits eingeführt und die Itesultale derselben waren so schnell wirkende

^ derart Qberzeugende, dafi er nicht umhin konnte, die Initiative zur

^^dtiog eines Internationalen Verbandes su ergreifen.

Bei einer selbst nur oberûfichlichen PrQfung der Resultate jener Initiative

man sagen, daß bereits heute, kaum ein Jahr na^i jener Initiative,
'^'^

H^sultate nicht nur derartige sind, wie die RhrgeizicKten berechtigt

^^n, sie SU erwarten, sondern mehr noch, sie Ml^Mlflelh^lle Hoflhungen.

Wenn es eines Beweises von dem Erfordernis der Notwendigkeit,

,
^H<e8 sieh für die Einrichtung unseres Bundes fühlbar machte, noch

^^irft hätte, so' wfirde die Leichtigkeit, mit wel<;her derselbe vor einem

gegründet worden ist, als Sie uns die Ehre erwiesen nach l^aris zu

'''^men, die wenigen Meinungsverschiedenheiten über verschiedene doch so

Slwtr. AemnaL mttoO. XI. Jalvf. 5
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wichlige Punkte, die auf die Tagesordnung gesetzt waien, olTenbar eiaea

Beweis dafür erbringen, wie er klari r nicht sein konnte.

Dttrdi eine zwingende Notwendigkeit zasammengefdlirt, beseelt von dem
gleichen Verlangen, das Reich menschlicher Errungenschaften zo erwettem,

entwickelte sidi anter uns unmittelbar die Übereinstimmung; es war nötig,

daß der Titel unseres Bundes das Wort «International» enthielt, um uns

daran zn erinnern, daß wir nicht in Versuchung kamen, zu vergessen, daß

wir nicht alle einer und derselben Nation angehören.

Anstatt hinter unseren Grenzpfählen zu verbleiben, wo wir alle unsere

Kräfte auf ein gleiches Ziel ricl>teten, aber doch die Anstrengungen unserer

Nachbarn, ofliziel wenij^.slens, niclit kannten, haben wir alle unsere Maclit,

unsere Intelligenz und unsern puten Willen heute zusammengefaßt; die

Krfolge haben nicht auf sich warten lassen, und diejenigen, welche wir

errungen, sprechen für jene, die wir berechtigt sind, zu erwarten; die Zu-

kunft mit allen ihren Hoffnungen, mit allen großen Taten und mit dem
Ruhm d«r Luftschiffahrt steht uns weit offen.

Schön am folgenden Tage, nachdem unser Bund geschlossen war, hatte

der Aeroklub Frankreichs, wie Sie es gestern taten, ein Wettfliegen <ngani>

siert, welches bereits aneh andere Flaggen als nur die unsrigen vereinigte;

und gewissermaßen, als ob er das Abbild unserer internationalen Bemühungen

sein wollte, so vereinigle .Taeques Fame, der Siéger jene? Wettiiiegens, in

der Projekfinnslinie einer prärlitigen Fahrt einige jener großen Nationen, die

in unsereui Bunde vertreten sind.

Muß ich jetzt noch erwähnen, meine Herren, welches die orjianihiei tcu

WctUlüge waren und die seit Oktober letzten Jahres versuchten Leistungen?

Ich werde Ihnen die versuchten Leistungen ins Gedächtnis zurückrufen,

ich beftirchte aber selbst, einige zu vergessen.

Hier, in Deutschland, sehen wir jetzt in dieser aeronautischen Wodie,

was dem Bundesjabre die Krone aufsetzt, und wie dieses Land, welches es

verslanden hat, die größte Zahl von Bundesvereinen hervorzubrinj^en, seine

Bemühungen fortsetzt, immer mit der gleichen Huhc, mit derselben Kalt-

blütigkeit, und .«pref'hen wir es ans. tnit deniselhen Erfoiffe.

Wir Iiabeii noch in gutem Gefiäciiliiis die w iindci l)aien WetllUige,

welche durch den belgischen Aeroklub organisiert wurden, und man weiß

nicht, wozu man unseren Nachbarn mehr Glüi;k wün.sclien soll, zu iliren

Erfolgen oder zu ihrer Ausdauer, die nie versagt hat trotz aller Schwierig-

keiten und besonders trotz aller Unregelmäßigkeiten, die sie nicht zu er-

müden vermochten,

Ihr Preis, der noch außerhalb des jetzigen Bundesjahres blmben wird,

ist der Wanderpreis Paris-Brüssel und Brüssel-Paris, ein Preis von

hervorragendem Interesse

Der Königlich Spanische Aeroklub, dem ich zunächst den Ausdruck

unseres Beileids sende wegen des erlittenen so grausamen Veilustes infolge

des Todes unseres Kollegen Duro, hat WeltiUegen organisiert, die von An-
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iang an zu Haupterfoigen führten, und er schuf gleichzeitig den Wander-
preis des Marquis de Viana, der vorläufi«? gehalteo wird durch den

soeben erwähnten v(jn uns botr.-iui'iten KernarnU/. Dum.

Der Aeroklub v»m Amerika, ohne Zweifel der Benjunuii unserer Bundes-

klabs, hat schleunigst den aeronautischen Sport in der neuen Welt organisiert.

Ich müßte Ihre Aufmerksamkeit zu lange in Anspruch nehmen, um
Ihnen alle die Fahrten zu erzählen, die durch das energische Betreiben

unserer beiden französischen Kollegen, des Grafen Henry de La Vaulx und

des Herrn Levée, daselbst ausgeführt worden sind.

Das Resultat des Gordon-Bennett-Preises zeigt zur Genüge, wie stolz

Frankioicb auf seinen Schüler Amerika sein kann, welcher sich bei seinem

ersten Auftreten das Kleinod des höchsten Preises, den die Aeronautik

jemals gekannt hat, errungen hat.

Trotzdem unsere Kollegen aus (iroliliritannien slt-h bezüglich der

Aeronautik ai den .schwierigsten VerliäUois.sen belindea und besonders schwer

in bezug auf die Sicherheit ihrer Tätigkeit, so hat sich diese Tätigkeit nichts

desto weniger als konstant erwiesen, und die Art, wie die englischen Ballon-

führer sich einrangiert haben beim Kampf um den Gordon-Bennett-Preis zeigt

zur Genüge, wie der Sportsgeist bei unseren Nachbarn jenseits des Kanals

schon in der R^isse liegt

Die Italienische Aeronautische Gesellschaft, die die Seele der Wett-

fahrten von Mailand war, ob^'leic h sie sie nicht direkt organisierte, hat den

Beweis einer bemerkenswerten Aktivität erbracht, wenn auch hier leider der

Tod gekommen ist. um die bereeliti<rtei weise i^eheûten Mollnungen zu unter-

drücken, wofür ich 1 innerer verbündeten Schwester ebenfalls den Ausdruck

unseres tiefeiui)fundencn Beileids sende; trotz dieses Rückschlages, der die

weniger Tapferen wohl entmutigen konnte, hat der italienische Verein, und

er ist ja noch dabei, die groAte Anzahl von Ballonfahrten in Europa während

unseres Bunde^hres ausgeführt.

Die Société Aéronautique Italienne, deren Sitz in Rom ist, hat eine

der bestredigierten und wissenschaftlichsten Zeitschriften geschaffen. Mit

ihren Sektionen in Mailand und Turin besitzt diese Gesellschaft ein sehr

imposantes Material und das Werk wird gekrönt durch einen Preis, der

ebenfalls miser Hrmdesjabr überleben wird : der Preis der Königin JMargarete

von Savuyen für (l:is I'bertaiu-en der Alixn im IJalion.')

Es ist lias (lie tîn;idige Anerkennung uiii^eres Jahreswerkes, und der

Bund wird ujchl der l'llichl ermangeln, sich der Herrscherin respektvoll zu

nahen mit dem Ausdruck seiner hochachtungsvoUsten Ehrfurcht und seiner

röhrenden Erkenntlichkeit.

Unsere Schweizer Kameraden haben in aller Stille ihre Organisation

vollendet und haben trotz aller Schwierigkeiten ihres Berglandes eine gute

Anzahl Fahrten ausgeführt, welche, wie die glficklichen Völker, keine Ge-

1} Vgl, Heft I» im;.
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pchichlo lialjeii, weil, dank dem Tidcnf der Leiter dieses Aeruklub.-;, alle in

dör eiulaclisleii Art geendet sind, in der ralioiielUlen und fast stets in sehr

mssenschafllicher Wdse.

Um zu Eode zu kommen, bin ich auch rerpflichtetf Ihnen einen Bericht

über unsere Bemühungen in Frankreich mitzuteilen.

Nachdem ich Ihnen vom großen Preise des Aero-Club vom leisten

15. Oktober gesprfn hen habe, werde ich mich damit liejrnüu'iMi, Ihnen mil-

zufeihîn, daß in Frankreich mehr als 10 WeltfUegen durch den Aero-CIub

oder durch seine Schweslervereino organisiert worden sind, die 70 Konkur-

renten gestaltet haben, sich um wertvolle Preise zu bewprt>en, um be-

neidenswerte Trophäen, die mit jedem Tage mehr die Luflscbilïahrt m unserem

Lande fe?lor eingewurzeU hüben.

Ohne näher auf unsere Arbeit eingehen zu wollen, sei es mir doch

gestattet, Ihnen die Preise oder Wanderpreise aufzuzählen, welche zur Port-

setzung unserer Bemühungen für das neue Jahr luhr^ werden, es sind diese:

Der Preis der Pyrenäen, der Preis von Bordeaux nach Pau, der Preis

der Petite Gironde, der Preis der Gallier, der Preis Deutsch-Archdeacon für

die Fliegekunst ^) und endlicii der Preis vom M. Henry Deutsch de la Meurthe

für Flugapparate (appareils aéronautiqucs à moteur).

Ks stellen diese verschiedenen Troj)häen einen Wort von etwa lOOfHK3 Frs.

vor. die ihnen Allen anjehofen imd, wie wir wissen, von ihnen auch nach

und nach werden entführt werden.

Weim ich zum Schluß auf das Hrniptwcrk unseres Bundes koniuie,

aul den Gordua-Heiinett-Preis, so geschieht das, weil dieser besser als alles

andere die Idee des gemeinsamen Patrimoniums versinnbildlichl.

Herr James Gordon-Bennett, der mit weitem Blick und bewunderns-

werter Freigebigkeit allemal die Sports, welche es auch sein mögen, er^

muntern wollte, hat andererseits darauf gehatten, daß diese Aufmunierungen

immer international seien. Der Weitsichtige hatte es bald gemeikl, daß

ein internationaler Bund sich schnell in unserem aeronauttschon Sport bilden

wurde und nach Vollendung dieses Werkes, ja gewissermaßen den nächsten

Tag daranf. setzte er den herrlichen fîorflim-Pennctf-I'reip in die Arena,

der duicli ûai verschwendungsreicit unterhalten wird für wüuigätens drei

Maniirsiai tonen.

rnserem Aciocliib de France liel die iClue zu, den ersten W'i ttilug zu

organisieren. Sic Alle, die Sie uns die grüße Freude bereitet, aul unseren

Ruf herbeizueilen, haben es bestätigen können, daß, wenn auch die Resultate

nicht fehlerfrei waren wie jedes Menschenwerk, unser Bemühen wenigstens

würdig war des Gebers und Ihres Bundes.

Zum erstenmal sah man von demselben aeronautischen Park aus 16 Luft-

ballons von großem Fassungrsraum sich erheben, ausllic;iend zur Kroberung

einer beneidenswerten Trophäe und entschlossen, wie sie einige Stunden

1} Von Sunlos Dûment inzwisdicn mnn^rn.
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später es bewiesen li;ibeii. allen Gefnhrcu die Slirne zu bieten, iiitd alle

liinderinsse zu überwinden, um zu sUeilen im schönsten spüiUicben Kaniiif

und auch im schönsten anständigen (raisonné) Kampfe um den Preis, der

ihnen winkte.

Ich will die Konkurrenten nicht begtfickwttnsehen, mein eigener Stand* •

punkt kann sich hierin einmal nicht verleugnen, denn das hieße anderer«

seits nur wenig uns selber Glück zu wünschen; aber es sei mir gestattet

es hier auszus|)reehen und meine Kollogen au» rr;mkreieh werden mir

gewiß nicht widersprechen, daß, vcnm die [Tinstünde, die nicht so ausge-

fallen sind wie man für einen dt t;u li^'ni Wanderpreis sich hat trnnmen

lassen, uns uiclil i)e}rünstigt haben, wir doch diese Ni(»derla;re niit der

seliönslen spurlliclien Kntsapmi}: ^(Mr;ijT<'ii haben, imd un--er erster von Herzen

kommender Hut war, naebdeiii wir den jungen amerikanischen Sieger

des Preises gesehen haben, nicht ein Schrei der Wut, sondern ein W^ort

der Herausforderung, denn je mehr der Preis sich von uns entfernt, um so

schöner und sportlicher wird die Anstrengung für andere sein, um ihn zurück-

zuerobern. Der Wetteifer, welcher fur die Vereinigten Staaten aus dem
Besitz d&t Preises Gordon-Bennetl hervorgehen wird, dürfte das größte

und schönste Resultat sein, das wir erhoffen konnten. Man kann ohne

Furcht vor L'bertreibung behaupten, daß sich nunmehr eine neue aeronau-

tische Welt am Horizonte erhebt.

\'om reinen Sportsfanrlpirnkt aus verbleibt nnr nur iiorh Ihnen zu er-

zälden von den Wehrekorden, die Ihr Bureau des Luflschilfcrbuiides beauf-

tragt ist, zu beslaligen.

Sic werden es mir nicht glauben, meine Herren und iicbcn Kollegen,

wenn ich Ihnen sage, daß ich bedauere, nicht berechtigt zu sein, Ihnen die

Freude mitteilen zu können, daß irgend ein Weltrekord in diesem Jahre

geschlagen sei*), und daß die Preise, welche unsere firanzösischen Ballon-

führer schwer erkämpft haben, auch noch von uns gehalten werden. Ich

würde befürchten, bei Ihnen ein Lächeln, gewiß aber ein sympathisches, zu

erregen, wenn ich hinzufügte, dali es im nächsten Jahre anders <(nn möchte.

Detrelfend den Sfrtndpimkt der Verwaltung hat tlas Hureau Ihres

Bundes niclif- anderes zu tun gehabt, als die gegen \v;irti<re Konferenz zu

organisieren, .-ie hatte keine Strafe einzutragen, keitien Tatlel noch irgend

etwas dem rdmlit hef;: die dem Internationalen laiftst hillerbunde ansjo-

hörenden (inippen haben gezeigt, wie vortreflluli ihre sportliche Loyalität

sie vorbereitet halte für ein Bundeswerk.

Ich bin zu Ende, meine Herren, mit diesem bereits zu langen Bericht,

den ich schließen will, indem ich mich frage, welches werden die Arbeiten

sein, welches die Kämpfe, die Fortschritte, die dem neu auftretenden Bundes^

') has i.»t Iii" lit /an/, /ntreirr n.l liiti«!. liUi. Ii ilcr Daacrrihrlcti ohi»o FahrtanUnlTi'i tiiinï. l« i wolchea

diu GobrttUer Wv/iaer \am b.~7. April iWA M Stunden unUrwri;^ warvn. Ea war iltcs allerdings ciiv^

Fihrt de« küniglich prcu0i«cb«n »«riinantisrlieii Obverraloriuma, die wahnchdniich nicht aU Rekerd bei

•wiMrem Bur«aa angemeldet worden wl «vgl. t. Â. M., Juni liKiß).
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Jahre die Berechtigung gebeo werden, das abgeschlossene Bundesjahr zu

vergessen.

Der ünterzeichuer dieses schon allzu lan>?eu Berichtes würde der

elementarslen Pflichtea der Erkenotlichkeit ermangehi, wenn er Ihnen,

• meine Herren, nicht danken wQrde fär die Ehre, die ihm damit erwiesen

wurde, daß er Ihnen in einer immerhin noch unvollkommenen Weise flher

die Arbeiten eines so großartigen Werkes beriditen durfte.»

Der Bericht des Herrn Surcouf wurde lebhaft applaudiert. Nach der

Tagesordnung kamen sodann Titel III und IV des Reglements zur

Diskussion, welche das Wctlfiicgen von Luflsehiffen und von aviatischen

Flugmasehiiieii heirpfTen. Man bolirß os hc\m alten, das Pii><ilenu'nl hleiht

in dieser Beziehung lakullaliv so lange, bis der Fall wirklich eintritt und

die praktischen Erfahrungen uns eine gesunde Unterlage bieten, derartige

zukünftige Weltllüge vernünftig zu reglementieren.

Die Schaffung eines internationalen aeronautischen Wörter-
baches wurde als nfltslich anerkannt und soll in die Wege geleitet werden.

Mit Bezug auf Erleichterungen für den Eisenbahntransport

des Materials auf Bahnen versprachen alle Vereine bei ihren Regierungen

vorstellig su werden. Der Deutsohe Luftschifferverband konnte dar-

legen, daß er seinerseits hierin bereits Konzessionen erreicht habe. Es

handelt sich aber nun nm weitere Ausdehnun^^ *nlchpr Vorztifrsiarifp auch

auf Lnftsehiffer anderer Nationen, was vollkommen auf ("louetisoitigkeit be-

mhi und für die Entwickelung der zukünftigen Luflschillahrt von Be-

deutung ist.

Zoll-Erleichterungen. Der Vizepräsident Herr Jacobs aus Brüssel

teilte hierbei mit, daß man in Belgien das Ballomnaterial als «wissenschaft-

liches» bezeichne, und legt die Frage zur Prüfung vor, ob es nicht auch

anderwärts in gleicher Weise den Zollbehörden gegenüber klassifiziert

werden könne. Der Antrag wird angenommen, die Vereine sollen diese

Frage ihren Regierungen vorlojrcn.

Bei der Frage nach Hilfeleistung und Gewährung jedweder
Erleichterung für Luftschiffer, die in einem fremden Lande nieder-

gehen, hatte Professor Dr. Poeschel vom fierliner Verein den Vorschlag

gemacht, daß der internationalo Lnflschiiïe» verbünd oder die einzelnen

Vereine sich mit dem Gesuch an ihre Begierungen wenden Jiiochten, daß

dieselben Legitimationsbriefe ausstellen möchten, die den Namen jedes Ballons

der Vereine des LuflschifTerbundes enthalten, in den Sprachen derjenigen

Linder, wo eine Landung möglich wfire.

In diesen Papieren solle gleichzeitig die Bitte an fremde Behörden

zum Ausdruck gelangen, den Ballon in sein Heimatland zurückgelangen zu

lassen und den Ballonführer, seine Reisegefährten mit allem Ballonmaterial

ohne Schwierigkeiten die Grenze passieren zu lassen.

I>ie He^jerimgen werden geheteii, entspreeliende Verfügungen m erlassen,

die ein für allemal rechtsgültig sind für die Verwaltungsbeamten ihres Bereichs.
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Diese in einetii (Umschläge versiegeilen I'apiere sind als ein Inventarium

des betreitenden lialluns zu betrachten, der Führer hat sie bei sich zu
führen und nur iiri i\i)ltalie 7.11 (ilTnon.

Nach einer längeren Disku.->siun wurde eine Kommission ernannt, be-

stehend aus Hauptmann K erber (aus l'aris), Ingenieur Pesce (aus Italien)

und Professor Dr. Hahn (aus MQnchen), um den Wortlaut des internationalen

Geleilbrtefes festzusetzen, der folgendermafien lautet:

«Der Minister der Auswärtigen Angelegenheiten

bittet die Hohen Regierungen sowie alle Beamten der Militär- und Zivit-

yerwaltntu', welche zur Aufrechterbaltang der öffentlichen Ordnung auf-

gestellt sind,

den I?uHon
, nntpr Nr in der Liste des Inter-

nationalen l.iittschilferverbandes om<:('trautMi, dessen vorantwortliohpr Führer

durch ein Zeugnis dieses Verbandes beylanlnst ist uml dessen Passagierzahl

höchstens .... Personen belrUjrt. frei passu ren /u lassen uiul den Passagieren

sowie ihrem Material nn liedailsiulle llillu und S« hui/, angedeiiien /.u lassen.

>

Der Vorschlag wurde angenommen. Hiernach werden die Ballons des

Internationalen Luflschifferbundes in Zukunft, wie alle Schiffe, in ein Register

eingetragen. Man wird aus dem Stande des Registers einen vortrefflichen

Überblick ^Winnen, wie die Liebe zum Aert^port bei den yerst^iedenen

Nationen wächst, und die Verhältnisse des Luftverkehrs selbst beginnen

damit eine internationale Regelung zu erfaln-en.

In boziig auf die Erziehung des Publikums zur sorgfältigen

Behandluiii; von I^ojrist nerballons, die im fremden Lande nieder-

fallen, und deren Hücksondung in die lleimal, meinte i'roiessor Her-

gesell, dail hierill weniu tun übrig hieilie. Der gute Wille sei dafür

überall vorhanden, die Verluste von Hegistrierballons wären schon sehr

selten, Ausnahmen würden immer bestehen bleiben.

Hinsichtlich der internationalen Beziehungen, die Jedem Mitglied eines

Klubs, das vorübergehend in einem fremden Lande reist, sofort die Rechte

der Mitglieder des verbündeten Klubs jenes Landes zuweißt, wurde alles

Mögliche zu tun versprochen.

Recht praktisch war die Frage der Äiifslellimg eines Tarifs für Flur-

schaden-Abschätzung, für Landungshilfe und .Materiallransport in den ver-

schiedenen Ländern. V.?^ wtirrle demgegenüber aber entgegongehnücn, daß

man vielfach sicli die ! iallonlatirt mit einem derartigen Taril veitouern

würde. Auch niaelien die V'er.soliiedenh(!iten der .Münze inui der Kulturen

dabei einige Schwierigkeiten. Man möchte die .Militärtarife der verscluedcncn

Länder zugrunde legen. Der Rund empfiehlt die grüüte Zuvorkommenheit

gegen die zu Schaden gekommenen Persönlichkeilen und den sofortigen

Schadenersatz.

Sodann wurde die einheitliche Ausführung einiger Teile am
Ballon beraten und bestimmt, daB bei allen Verbandsvereinen vom
1. Januar 1907 an die Reißleine in einem 2ö mm breiten, roten
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Bande bestehen müsse. Besondere Einrichtungen für die Ventilleine fanden

keinen Anklang.

Bei vcrseliit'iicncn Fratzen wünschte Curnto do I.a Vaiilx einen Zusatz

zum Hegicment über WciUlüge, wonach für die ubsulnUa Distanzen eine

Toleranz von ^/s^/o zugelassen werden sollte wegen der Ungenauigkeit der

Karten und der Schwierigkeit, deo Landungsort genau zu bestimmen. Pro-

fessor Hergesell teilt die Ansicht nicht und hält unsere Karten- Air hin-

reichend genau. Man besdiließt darauf, die Toteranz von Vc*/« in dem
Falle zuzulassen, wo es nicht möglich ist, auch an Ort und Stelle Genaueres

festzustellen.

Graf Castillon de St. Victor schlägt vor, für 1907 der Krage näher

zu trclm, ol) im Rogloiiiont nicht ein Paragraph aufgenommen werden sollte

hinsiclitlieii des Lanilniigspunktes eines in> ]\îcçr gefallenen und damit als

seliillbrüclug /.u betrachlendfn Liifls( liillcrs. In diesem Falle würde der

Landungspunkt nicht der des Falles sein, sondern derjenige, wo der Ballon

das Ufer verlassen hat.

Herr Jacobs bittet das Bureau des Bundes, feststellen zu wollen, in

welcher Weise die Luftschiffahrt gegenwärtig bereits der Folarforschung

Dienste leisten kann, sei es durch Freiballons oder durch LuftschiiTe, damit

die unsinnigen, wagehalsigen Versuche unterlassen werden. Das Bureau

will diese Frage zum Studium den technischen Kommissionen des Klubs

vorlegen und wird liiernach einen (îeneralhericht erstatten.

Major Moedebeck schlägt ?nit Rück.sicht auf die Zunahme der Naclit-

fahrten im l{;il!nn.«[iort und tinlcr Hinweis auf die fielnlireu bei Landimgen

auch bei Tntie din( Ii die si* Ii mehr und mehr auslueitenden Starkstrom-

leitungen vor, daß in allen Landern an die Heaibeitung von Spezialkarten

für die Bedürfnisse der LuflschilTer geschritten werde, welche besondere

Angaben für Orientierung bei Nacht und alle Starkstromleitungen enthalten.

Oberst Schaeck betont dabei, daß in der Schweiz die Zahl der Stark*

Stromleitungen in so kurzer Zeit zunehme, daß solche Karten schwer kurrent

zu erhalten seien. Major Moedebeck modifiziert seinen Antrag darauf

dahin, daß diejenigen Geländeteile, in denen vor derartigen Gefahren sicher

gelandet werden könne, mit bcslirnmten Farbenlönen angelegt werden

sollten. Hauptmann Ferbcr schlägt mit Rücksicht auf die zukünftige Knt-

wickelung fier Lnff^fhiffahrt mit LiiftschitTen \nv. die |{egicnin';ren darauf

hinzuwei-cn, tiir ji'iie geiäiu'iiclicn StaikstromicitimjUTi dio Ki 'uze.-fsion nur

zu erleilen, fall.- sie kanalisiert werden. D<'r Bund bc-^t lilielU, daß das

Komilee der Frage näher Iretcu soll. Das Komitee wird auch <lie Ver-

teilung der iMedaille der 1. A. M. vornehmen, welche als recht geschmackvoll

befunden und mit Beifall aufgenommen wurde.

Zum Schluß wurde die Frage eines Abzeichens fiir die Clubs des

Internationalen Luftschifferbnndes dahin geregelt, daß das gescbmack>

volle Abzeichen des Aéro-Club de France allgemein angenommen werden

solle mit den entsprechenden Inschrifländerungen der verschiedenen Vereine
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und der I heiächrilt < Fédération Aéronautique internationale», ab-

gekiir/.t y. K. I, »

Als ürl der nächsten Konforenz 1907 wurde Brüssel bestimmt.

Dieselbe wird in der Zeit vor dem Wettkanipf um den Gordon-Bennett-Preis

wahrscheinlich Ende September oder Anfang Oktober stattfinden.

Das Bureau wurde fär das Jahr 1907 wieder gewählt.

Der Abend versammelte die Kongreßmitglieder zu einem festlichen Diner

in den Rfiumen des Kaiserlichen Automobilklubs. Moedebeck.

Le troisième Congrès d'aéronautique à Milan.

Le troisième Congri-s d'aéronaulique vient de tenir ses assises, du 22 au 28 oc-

tobre, à Milan, dans l'admirable cadre que lui offrait TExpoeition. Il avait été préparé

par la Commission permanente Internationale que le lieutenant-colonel EspitalUer repré-

sentait au ('.on?r<''s. nvor l'aide d'tni r!omit/> local prt'sidè par M. le professeur comman-
deur Celoria, iJirecleur de l'observatoire de Br<irtt.

Son Altesse Royale le duc d'Aoste en avait accepté ta Présidence d'honneur. Le

ministre italien do Commerce s'était fait représenter par M. le professeur Palazzo. Enlm
plusieurs gouvemenienls t'-lrangers y avaient envov/ d> k nii^^sions officielles composées

des ofticiers les pluü eminent« de leur» services d m-rostation:

Espagne: colonel Vives-y-Vich, capitaina Gordt^nela;

France: commandant Bouttieaux, capitaine Voyer;

Italie: m;ijor Moris;

Suède : capitaine Salomait.

Dans la séance d'ourertare, M. te professeur Celoria, après avoir souhaité la bien-

vtniu- .iu\ r.ongressîstes, a exposé les rapports de l'Aéronautique avec toutes les

branches île ],i science, of li^»- ^îorvicf»'; iiiio celle-ci peut en attendr»'.

Le lieutcnant-colonel Kspitallier, à son tour, a rapidement comparé l'étal de l aèro-

nantique à rèpoi|uc do dernier Congrès, en 1900, et à l'heure actuelle, en faisant mesurer

les grands progrès réalisés. Prenant texte d'une ascension faite la veille par Son Altesse

Rny;t!p. mnflnnir î;i ilucfif ssp Hélène d'Aosle, l'orateur s'est félicité d'un aussi illustre

patronage et a conslalé l'huureuse iniluence des dames sur le déveluppeinenl de l'aéro-

nautitpie <|ui est à la fois une science, un art et un sport.

Dans cette même séance le C<Migrés a élu pour son président M. le professeur

Geloria, et a ctmiplété son bureau.

Dans les séances de travail «jui ont suivi, on a commencé par prendre connais-

sance des rapports relatant les travaux effectués par la (1. P. 1. A.,') pour donner

satisfaction aux vroax du Ckmgrès de 1900. Nous ne citerons que les études snr le

brevet d'aéronaute et le substantiel rapport <>ii monsieur Guillaume, sous-directeur du

Bureau international des poids il mesures. ('.. P. 1. A., a résumé les travaux ri>latif.s

à la détermination du point en ballon, c est-à-dire de la position géugraphi(|ue à cluujue

instant du voyage. Les tri>8 remarquables instruments créés par monsieur Favé, ingé-

nieur hydrographe en chef de I I marine française, sur lesquels le licutenatil-colonel

Espitallier a fourni quel(}ues explications complémcnlaircs, ont été considr-rt'a par les

membres du C^ongréâ comme réalisant un progrès considérable pour la solution d'un

problème extrêmement délicat. On a également prêté la plus vive attention à Texpoeé

des procédés de clas.silicaliim dt's formes du terrain, di- la configuration des lieux habités,

des figures g<''oméliii|ues formées par les éh'inenls linéaires (clicinins. li;;nes ferrées,

cours d'eau etc.) qui, s'ils étaient catalogués, permettraient d'identUier facilement la

) CommÜBioii psmsMnt* Intsmationale. ^Rcd.)

lllmtr. Aeromtit. Mîlteil. XL imhrr. 6
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region au-dessus de 1aqnn]|r> plane Ic hnHon procédés aiuqacUi lew inv«ntour, moonflv
da la Valedo. a donné le nom de « lo{>nni.ui« ie ».

Aprf's cet examen des travaux de la C. P. 1. le Cungrès a entendu les communica-

tions dé ses membres. Cm commanieatioaB ont donné lien à d'intéressantes diflcossions

que nous ne pouvons malheureusement pas développer id. ITons en dteroos tont an

moins les |irincipaux sujets.

Fabrication de rhydrofjène. — Mémoire du lieutenant-colonel t^pitalUer sur l'en-

semble des procédés et plus particulièrement sur les métliodes récentes.

Note de monsienr Jaubert sur Thydrure de caidnn (hydroUthe).

Honsienr Schndccrt, de Nürnberg, venn apr^s ce.s communications, a pu néan>

nwins donner queliines inrîir.'itinns sur l'hytlnirf f\e f.ili iiiiri qu'il fabriijiif' (''pali'iripnt.

Le maj(tr Moris a mentionné les expériences récentes de monsieur Helbig sur le

procédé de fabrication par raluminium, avec intervention du bichlorure de mercure.

Stabilité des aéraatats. — IKmoire dn capitaine Voyer, qui a exposé la question

avec son habituelle clarté et sa remarquable méthode sdentiOqua.

I^'sisfnnrr äi- l'air — Mémoire très complet de monsienr Rodolphe Soreaa sur

cette importante question.

Monsieur CanovatÜ a ensuit» exposé ses propres expériences et fait ressortir les

contradictions des résultats obtenus expérimentalement et des torroulss théoriques géné-

ralement admises, Lo Congrès a exprimé le vteu <fue les expériences soient continuées,

do mnniAre à fixer d'mie fa^ott indiscutable la formule pratique et la valeur de ses

coefiicients.

Ballons dirigeables. — Le commandant Bonttieanx a fait une intéressante com-

mnnieaüon sur les dernières expériences du Lebaudy, auxquelles U a pris personneDe»

ment une part si active, comme on le sait.

Monsienr îc comte Almerico da Srhio a indiqué les idées générales qui l'on a ?uidé

dans la conception du son dirigeable et a établi (juclques points de comparaison entre

ce ballon et ses devanciers.

Monsieur le Dr. Âmans avait envoyé deux notes relatives, Fane aux formules de

propulsion hélicoïdale dn colonel Renard, l'autre A un nouvel anémomètre de vitesse.

Mon?f(eur le chevalier Pesf f, enfin, a fait une communication avec projections

^r l'hiätonque des dirigeables, ou I on a été heureux de voir représentés les ballons

allemands Zeppelin et Farseval.

Aviation. ~ Cette partie da raérooantique n*a pas, sans doute, donné lien à des

communications originales. Néanmoins elle a permis un échange de vues et d'idées.

En particulier il a été donné quelques indications au sujet de rhydroplanr- cxjir rimcnte

par monsieur Forlanini sur le lac Majeur et qui a donné diîjà des résultats tort encou-

rageants, ainsi que sur un nouvel appareil que son inventeur, M. Bertelli, a appelé Vêéi*-

«ouréf. A Tannonce du premier succès de m<msieur Santos<Dnmont et sur la propo»

sition du lieutenant-colonel KspitalUer, un télégramme de félicitations a été envoyé i

l'intrépide sporlman brésilien.

Applications scientifiques. — Le colonel Vives-y-Vich. de l'armée espagnole, a fait

un compte-rendu des résultats obtenus dans les observations de l'éclipsé de sol^ do

80 août 1905 au moyen des ballons. Des projections ont permis de suivre utilemMit

cette communication.

Monsieur le Capitaine lu ut:; ft. g, de Vienne, a exposa' te piitirij i d un très

intéressant appareil de photo;:i annn. 1 1 ic, permettant le redressement géométral d'une

photographie perspective, et réalisant automatiquement k> lever d'un plan.

Celte communication a été illustrée par des projections qui ont montrée tout

Tintérét pratique de re procédé.

lurispnidence. — .Monsieur Wenz, de Reims, enfin, a présenté une communication

sur les assurances, dans le cas d^accidents aéronautiqnes.
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Visite de r£xposition. — En dcbom de» travaux en séances, les congressistes

ont été conviés à une visite de la section aironentique de FExposition et ont été

unanimes ù reconnaître son importance et son intérêt. Ils se sont lonfuement arrêtés

au stand monsieur CanoveUi a cxpoftc^ ses appareils ot où i! a expliqué sur place

ses procédés et ses méthodes; à la très belle exposition des appareils employés à l'Ob-

servatoire de Lindenberg pour rcxpioratiou de la haute atmosphère par ballons-sondes

on cerb-volants; au stand du OMtériel allemand de télégraphie sans fil dont les organes

sont si hicn groupés qu'ils réalisent ccrîaiiioment le minimum de poids et le minimum
d'oncombrement; à l'exposition du service militaire italien qui montre l'étal parlait

d'organisation de la jeune brigade spécialiste et les progrés considérables réalisés sous

rhabile direction du major Moris.

l.o ballon dirigeable du comte Almerico da Schio était prêt à être gonflé. S(m

inventeur en a fait les honneurs avec la plus charmante modestie et Ituis les rongrcs-

sisles se sont plu à lui souhaiter un légitime succès, couronnant tant d ingénieux elîurts.

Le concours de ballons, le dimanche SB octobre, a mis en présence 16 aérostats

de nationalités diverses: pann! ces ballons, trois étaient pilotés par des officiers de

la brigade spécialisle i1alier>np. ayant n leur bord les officiers des- missions officielles.

Cette (été avait attiré un nombreux public et a été très brillante.

Vceux et résolutions. — Parmi les voanz et résolutions votés par le Congrès,

nous eîteioiis les suivants:

Il a paru nécessaire au ('.ongrr-s do proroger les pouvoirs de ht C. p. 1. A. qui est

spécialement chargée de publier les travaux du (Congrès. Cette commission a en outre

un r6le plus général que les deux antres institutions internationales, rAssoelation scien-

tilique se proposant avant tout l'exploration météorologique de l'atmo^^rs an moyen
des ballons, et la Fédération interrînlis nynnt surtout pour but les rapports inter-

nationaux et la réglementation qu'Us comportent.

On R décidé de emserver la C. P. I. A. avec sa composition actuelle, mais en loi

laissant, pour ainsi dire, un sang nouveau, par l'adjonction de membres nouveaux:

messieurs le prn''(ssf>iir Celoria, le professeur Palazzo «t les '»ffiejers faisint pnriie des

missions ofticicilcs et qui tous sont des notoriétés de l'aéronautique dans leurs pays.

Quelques autres savants seront aussi sollicités d*en faire partie.

Enfin le Congrès a émis le vœu que des réunions fréquentes soient provoquées,

en profilant des n'iininns des autres asstK ia1i>'Ms, de manière à cnne^ntrrr les efTorts.

à établir des échanges fructueux d'idées et un véritable lien entre tous les adeptes de

raéromautique.

Telle a été la physionomie d'ensemble de ce Congrès ou l'on a été unanime A
regretter l'absence de membres éniinenls de l'aéronautique, absence imputalilc sans

doute ù l'époque tardive et aux réunions antérieures où s'étaient déjà rendus la plupart

d'entre eux.

L*aéronautiqae e»t internationale par son essence même.
Encore que ses applications militaires servent à son heureux développement^

c'est un merveilleux instrument do rapr^rnrhemeiil des |i(Miple<;: elle dnit planer au-

dessus des divisions politiques et l'on en peut vuir un sûr garant dans 1 adinirat)le con-

fraternité qui unit tous les aérostiers militaires, & quelque nation quHls appartiennent

In den Heften 8 und 9 (August und Sepleriiber) letzten Jahres beliand» Mrrr

W. Krefi einige llugterhniscli irrtümliche Auffassungen, welche zweifellos aieuUich weil

verbreitet und nebenbei sehr erstaunlidi sind, l'is gibt deren aber noch andere, von

denen man gleiches sagen kann und deren Auftreten und Fortbestehen sogar bei theo-

retisch-wissenschariUch gut ausgestalteten Leuten nur dadurch erklärlich wird, dafi auch

6. £.
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eine hochstehende Ihcoreliscbe Ausbildung nicht die Vorstellungsgabc crttetzen kann, wo
sie febll. So begegnet man xaweilen der emsl gestellten Frage, ob ein mit Eigen»

bswegnng ausgeatatteles LnftschifT nicht gegen den Wind Raum gewinnen k6nne daidi

Aufkreuzen im Zickzack, wie dies die Segelsf hilT«" aujjführen. Hirrlx'i Mcibt t. V, der

I'rnstand unbeachtet, daß das Se^telschiff sich in zwei Mitteln zugleich, der Luft und dem

Wasser, bewegt, wobei das Wasser dem Kiel bzw. dem «Schwert» usw. den genügend

festen Ritefchatt gegen das Abtreiben in der Windrichtung bietet, damit

der durch Abgleiten an den schräg gestellten Segelflächen in zwei Kompo-

nenfcn /» ik-^'le Winddruck mit der einen dio«» r Komponenten das Fahr-

'

J ^ zoug in der Kielrichtung forttreibt. Em Lullschill dagegen, welches in

/ der Luft schwebt» ohne mit irgend einem anderen Gegenstand in Verbin-

f > dung zn stehen, macht alle Mcwesuniren der Luft genau so mit. als

4^' ^^f*" '^ pe!]>st ein Bestandteil der Luftmasse wäre. Der Wind ist eben

gar nichts anderes aU eine Verschiebung der Luflmasäe, in der das

./ LaftschifT schwebt. Verftndert das LurischilT mittels seiner Bewegungs-

7 orsiane seinen Ort in der Luftmasse, .so kommt es am Ende eine*

/ Z> itali>clitiitts cIkii (înhin, wohin der T. l der Luflmasse inzwischen

hingekommen ist. /.u welchem dasLuftstiuU äich innerhalb der Luft-

masse hinbewegt hat. Von den drei iiiö<.'lichen Verhältnissen zwischen

der Kigengcschwindigkeit eines LuftscliifTes und der Wind};eschwindif-

keil. wie sie in Mnrdclicoks T.im ln übuch Seite IlHfi fT. in firündlicher

AUgenieingülligkeit bchandt lt sind, steht zu der aufgeworfenen Frage der

Fall sunäcJist in angenf&Uigerer Beziehung, in welchem die Geschwin-

digkeit des LoftsehilTea geringer als die Windgeschwindigkeit ist, und er möge hier in ange-

paf^ter Font) 7iir Frläulerung hfrsuf^'t werden: Sind A. H. it«\v Fi;?. 1) Punkte auf der

Erdoberlliichc und bewegt sicli die Luft mit einer Geschwindigkeit und Hiclitung darüber

hin, welche einen Teil ihrer Masse innerhalb einer Stande von A nach B, von B nach
r. usw. bringt, so wird ein ohne Eigenbewegung im Anrangsniomenl Aber B sehwebendes
Lnfts' iiirr in <l.'r gleichen Zeit nach C. gelangen usw. Verftigt es über eine Kigen-

geschwindigkeil, die es in einer Stunde von B bis ü xu bringen v<'rmag, so gelangt es

bei direkt der Lutlbcwegung entgegengesetzter Fahrt in dieser Zeit nach U', wobei
B D* A D =s der DifTerenz beider Geschwindigkeiten ist. Wird schräge Richtung, etwa
gegen K, rinjTf -rhirtgen. so vers«-hiebt sich die ganze Bewegung wieder um den Betrag

der Jicwegung der Luftmasse und das Luftschiff gelangt in einer Stunde nach F/, die in

Richtung gegen den Wind erreichte Leistung erweist sich durch Projektion als die

Strecke C E", das LuftschiflT ist um den Betrag E" weiter zurückgeblieben, als bei

direktem Anfahren gegen die Windrichtung. Wie sich die Sache bei Verftnderung des

Winkel» u gestallet, ergif't dio nnmitfflbare Betrachtung.

Weniger unmittelbar einletu htend ist die Anwendung des hier gegebenen einfachen

Bildes auf die Vorstellung von der Drachenwirkung bei Langballons. Der Umstand, daA
bei dem als Fesselballon verwendeten Lan^;halli>n die Drachenwirkung direkt zum Steigen

beitrügt, hat zu dem Fehlsclilul» gefüiirt. cm mit Figenhewcgung gegen den Wind fahrendes

LuftschilT genieße bei scliriiger .\ufrictitung gegeu die Luftströmung auch eine weitere

Hebung durch diese Luftbewegung, Ähnlich wie bei Drachen und FesseVLangballons.

Wir sagen « Fehlschluß >, denn bei der Drachenwirkung wird di-r Druck, welrhen die an

der schrä-icn l'nterll.ii he aiiltrelleiide und unter Kichtun[:s.inderung aliglcitend<> î-nfl .nnf

die ablenkende Flaeiiu übertragt, verlegt in eine diese hebende Komponente und in eine

solche, die in dem fesselnden Seil und dem Flächenmaterial aufgehoben aus der Er-

scht iiiiiiig ausschf'iilet. Bei einem in schr.iger Richtung aufwärts sich bewegenden Lang-

ballnn kunimt ir;.'etKi cm «'inseilig wirk« lulcr Luftdruck nidil vor, ein solcher Druck wird

nur als Luftwiderstand von vorn in der Achsenrichtung wirksam. Sollte be,i solcher

Sctirügaufwfirl&rahrt eine Drachenwirkung durch Gegenwind entstehen, so müßte der

Bewegungsapparal den Langballon nicht in Richtung der Längsachse nach vorwärts treiben,
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sondern or mäßte ihn unter noihclinUiirm dfv s* lirii^t n Lage dem Wind in hr)ri;'f>nfalcr

Richtung entgegcndrUckon und so die Fesselung durch das Seil ersetzen (was übrigens

zu einer labilen Lsg« ftthien ttnd nicht lange «jUumrn würde). Ob ein Luftschiff in w«f-
rechter Richtung oder schräg tad- oder abwftrts unter beliebigem Winkel filhrt, einen

seitlich ablenkcndi n Luflilnick kann man ilnn nur durch das Sftucr vcrsrhalTen im

Sinne einer Wendung, nach weicher wieder der alleinige Druck von vorn eintritt.

Wie die Ttuscbung Ober Drachenwiricang entstehen kann, ist leicht erklKrlich: In Fig. 2

streiche der Wind mit Geschwindigkeit AB =s B C = usw. (ter Stunde dabin. Ein

Lurtschiir, (1r?<son Gcschwindi.:k( i( wir ein wenig größer als jene der bewegten Lttfbnasee

annelimen wollen, Ealtre von K

«US schrSg aufwärts in Richtung ^ 9^ 9

des Winkels a nach ü' gelangen. ^
Weil nun sein witklich zurück- &J#<.i/ttrto

gelegter Weg die Unie B Ef ist,

sn sieht t!s allerdings aus, als cih Drachenwirkunt; zur Geltung gekommen wäre. In

Wirkliclikeit aber liatidelt es .sich nur um geometrische Auf rieh tu ng des für horizontale

Schrägfahrt «gegen den Wind» Dargelegten in die Vertikale. Eine ganz minimale

Verschiebung der Ballonachse kann allerdings rorkommen, wenn die statische Behand-

lung des Fahrzeugs mittels Hallonet, Ventil und Hallast nicht ganz im Kinklang steht mit

der mechaniscij bowirkt«'n Frlu liuii;^ au: d<'v st hrägen Bahn, so daß der Tra-^rkürper

Über.schuf5 oder Mangel an Auilnel) im Verhältnis zu seiner Höhenlage bcsit/.t ; doch

wäre es unrichtig, dies als Drachenwirknng anzusprechen.

Dies führt auf eine andere, allerdings jetzt sciion vielfach, aber nicht allerseits

geklärt«' .Sache: Man war früher verschicdeiitlidi <!• i M^^niing. mnn köniip d<'n mit be-

stimmter Füllung versehenen Lnnghallon eintacti als gleichbleibenden Tragkorper an-

nehmen und durch den Bewegungsmechanismus allein unbedenklich die Höhentage

wechseln. Nimmt man diesen Tragkörper geschlossen an, so würde eine solche Anord-

nung beim .'Vnfrt.iifsfahrrn verhängnisvoll werden m<\ wenn o"? ein L. Tikhanr vielleicht

ausgeballen hätte, so würde dies mehr für bewundernswerte Festigkeit der Bullonhiille,

als für Konstruktion und Handhabung sprechen. Prall gefüllt muß ein lenkbarer Lang-

ballon, wenn er seine Form beibehalten und steuerbar bleiben soll, allerdings sein

(wenn er nicht, wie der Zcppelinschc, ein slarre AutJenhülle hat). Beim .AursU i-. n mut*

aber seinem sich ausdohnonden Inhalt ^zunächst der in einem Baitonet enthaltenen Luft

und nach deren etwa erreichtem Verbrauch auch dem Gas) ein Ausweg bleiben. War
der Ballon im Gleichgewicht und soll er mechanisch höher getrieben werden, so kommt
hierfür die Vott ikalkmTipnnpntr der Irrifiendcn Kraft in Verwendung, was immerhin im

Vergleich zum Wert einer entsprechenden Ballaslausgabe unvorteilhaft erscheint, denn

es geht Kraft verloren.

Befindet sich ein Lenkbarer in hoher Luftschicht in Gleichgewichtslage und soll

mit mechanischer Kraft allein nach abwärts gelangen, so geht dies allerdings auch ganz

gut. erscheint aber auch nicht sachgemäß und dkonomisch. Die Verlikalkomponente der

Triebkraft wirkt liier wie eine üuUaslvermehrung. Wird die IJallonetfüllvurrichlung

nicht in Tätigkeit gesetzt, so beginnt der Ballon bald schlalT zu werden und sich von

seihst zu senken, sich der .'^teuerkiml rolle teilweise zu entziehen. Ein rmsteuorn zur

Horizontallage hringt ihn dann wieder zum te igen usw. Wird dagegen gleicii mit

stetiger Naclifüllung des Italhmels vurgegangon, ^o bleibt das Luftschiff zwar gut in der

Hand des Steuernden, aber die Vertikalkomponente der schräg abwärts treibenden Kraft

wird dazu verwendet, dasselhe in eine Höhenlage herab zu zwingen, die aiigonblicklich

nicht seine Gleicligowichtslage ist. ihr betrag geht aiso wieder ohne Notwendigkeit

verloren.

Das t>esprochene Auf- oder Abwärtsfahron mit mechanischer Kraft allein, ohne

gegen D, so wird es am Schluß

der .Stunde unter Beiheliaffun^r
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Regulierung des Auftriebs, kann mil jeder beliebigen Konstniktiuii eines lenkbaren Lang-

b^lons ausgeführt werden, die dagegen erhobenen Einwendangen gelten «lier âoch fttr

Wer hpubcutagf daran geht, einen Ballon zu erwerben, sei es nun ein Privatmann

oder ein Klub, ist es naheliegend, grandliclie Vorstudien über diese Eeschaffang zu

machen.

Ich eraehte es als erste Pflicht, ein solehes Materi»! ins KalkQI zn ziehen, welches

die persönliche Sicherheit der LuftschifTer über jeden Zweifel criiaben gewährleistet.

Die iiFirfisle Sorge niuÜ wohl der Knslenpunkt se^n Der Preis des Luftfahrzenges

muß so sein, daß die Küsten einer fahrt keine au große Hohe erreichen.

Es 1000 eine gewisse Anzahl von Fahrten jedem Ballon zugrunde gelegt werden

und bei jeder Fahrt etwa 100 K. vom Beschaffiingskapital abgesehrieben werden, bis der

ganze Ration gleichsam amurtisiert ist.

Ein einfaches Beispiel wird das, was ich sagen will, beleuchten.

Ein 1000 ebm -Ballon wttrd« SOOO K. kosten. Die FQilung stellt sich auf zirka

160 K., 60 K. die Landung, fiO K. der Rücktransport, ergibt als Kosten einer Fahrt 2â0 K.

Hierzu ninf* ni»oh als Ballonbenutznnc ininrlrstons K. prn Kahrt gerechnet werden,

sodali sich die faktischen Kosten einer Kahrt auf 350 K. stellen.

Ist der Ballon imstande, Hü Freifahrten zu machen, so sind die ausgegebenen

aOOO K. für die Beschaffong gedeckt, and jede weitere Fahrt wird das Anlagekapital für

einen neuen Ballon vermehren.

Wenn man sich nun in den Ballonfahrikcn. welche der eingangs erwähnten Be-

dingung entsprechen, umsieht, so sei konstatiert, dalS vorderhand auf der ganzen Welt

nur einige namhafte Ballonfabriken existieren: hiervon entfallen auf Deutschland und

auf Österreich-Ungarn eine, alle andern fast ausschlieÛlich auf Frankreich,

Da aber diese eine deutsch'' Fabrik zur 7.c\[ Tiur tüinirnirrto Ballons erzeugt und

die franzöüisciien Ballon-Etablissemenls nur ' luckiet U- Hüllen in den Handel brmgen,

muft man sich gar bald fSr die eine oder die andere Gattung entscheiden.

Es kann nicht der Zweck i]i> si s kurzen Aufsat/.es sein, die beKNAdaren VorzQge

und Xachleile der einen oder der anderen dieser Giftnnfrf^n dem Leser vorzuführen.

Ich will nur darauf hinweisen, daß infolge der liohen l'reise des Bohgummis ein

gummierter Ballon, welcher aus doppeltem, diagonal gelegtem gummierten Stoffe hergest^t

ist, mehr als das dreifache Geld der lackierten Ballons derselben Dimension erfordert»

Das gibt zu denken und selbst die unvcrwüstlii lislm un i Ireuesten Anhänger

der guniinierlen Ballons — zu denen ich mich unbesclieidenerweise rechne — können

nieht ohne weiteres die Tatsache ignorieren, daß es vielleicht notwendig ist, wenn man
rationell Ballonfahrten machen will, die Beschaffung luckierler Htlllen wieder ins Ange

zu fassen, zumal dif fr aii/.asisc Iien Fabrib-n rr- iuullich waren, bei tbren Ballons

auch die *aufknöpfbarc> Reiübahn einzuführen, so da5 wir auch bei den lackierton

Ballons lustig reißen und ruhig landen kennen.

Trotz alledem ist aber doch das Höchste unser gummierter Ballon. Durch die

bekannte Firmi Bieilin;;er in An-.bur' wurde als Normall)allon für sporHirhe und

wissenschaftliche Freifahrten der 12.SS cbm fassende Kugelballon aus doppeltem,

gummiertem Stofle eingeführt. Der Durchmesser dieser Type beträgt IH.öO in. Wie

wire es, wenn man bei der Erzeugung der Hölle nur einfachen, gummierten Baum«
Wollstoff verwenden würde und nur das obere Drittel der Obcribiclie, sowie die Beißbahn

aus doppelten, aber nicht diajional gideglen Stoffen hersttllen würde?

lun so fabrizierter Ballon, welcher dieselbe Tragkraft wie der altcl28Ö cbm-Ballon

haben sollte, erfordert nur ein Volumen von lOUO cbm, wobei der Durchmesser des

Ballons nur 12,5 m betrftgt.

jede derselben. K. N.

Ballons aus einfachen gummierten Stoffen.
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Das Wicbtigate liierbei i»t nicht, daß das Volumen kleiner, daft jed« Füllung

wenif«r kostet, di« niative Sicherheit vollkomm«! ganmtiert ist, londeni vielmehr, dafi

die Erzeugung dieser neuen Type weniger Material erfordert, «ich rascher bewerkstelligen

UAt und weitaus einfarhfr sirli t;cslnlfrt.

Daraus resultiert, daß dieser neue lüüU cbin-IiaUun aus einfachem ^ummiertea

Stoffe viel billiger sein mnl^ als der 128S dun^Ballon aus doppeltem gummierten^

diagonal gelegten Stoffe und anch in wirlschafilicher Hinsicht die Konkurrens aushalten

dQrfke.

Da ich für diese Type Reklame maclic. obliegt es mir, die tecbmache Seite dieses

BalloDs zu beleuchten.

Ob die Festigkeit des einfachen Stoffes aneh den Anforderangen, die ein erfahrener

LuffsrhifTer an diesen stellt, entspricht, muß außer Zweifel sein, denn ilie larM- rlcn

I'erkalballons bestehen bis /u einem Volumen von mehr als 20ü<> cbm Inhait nocii bis

über den Äquator hinauf au» einfachen Stoffen und haben sich überall selu* gut bewährt.

Die Bedenken, welche ich seit meinen Versuchen vom Jahre 189S—1894 mit allen in

Gebrauch belindlichen Ballonstoffen nicht los werden konnte, bezogen sich vornehmlich

auf dir mS^ltchrn clfktrisrhpn r,idnn<?f'n ^umtnirrftT ?tnfTi>. In letzter Zt^it untersuchte

ich in dieser Hichtung einfaciie. gummmiertc geibgi-färble Atolle, bei lieibungcn ^und

PeitschtMig waren elektrische Spannungen nachweisbar, jedoch nicht stärker, wie bei

donbiiericn Stoffen, wo die Gummilage zwischen den Stoffen sich befindet. Einfache

gummierte Seide allerdings l&St elektrische Entladungen ' mit Funkenbildung ohne

weiteres zu.

Es ist selbstverständlich, daß die Danerbafligkeit des Ballons durch die Verwendung

einfacher Stoffe herabgedrückl wird; unbedingt müßten pro Kubikmeter Fläche l(X)gPara-

gummi aufgetragen werden. (Bei doppelten Stoffen gehen einige Fabriken auf 80 g Gnmmi
pro Kubikmeter herab.)

Hiermit möchte ich für sportliche und wissenschaftliehe Luftschiffahrt einem

billigen und entsprechenden Ballon aus einfachen, gummierten Stoffen \\'i>ge ebnen!

Jaroslaw, im Dezember 1906. Hinterstoisser, Hauptmann.

Âeronautisclio Meteorologie und i^hysik der Atiuoispliare.

Drtohenaufstiege im KOstongeblet der Ostsee.
Ton nmr KomiIImI.

Im Sommer des Jahres VMö unternahm ich eine Expedition in das Küsten^

gebiet der Ostsee, um mit Hilfe von Drri' li-ni s nvoit tiinli( h meleorologisclie Ftoobaclilungen

aus den höheren Luftschichten zu sammeln, Ijbcr don (Iburakler dieser Reise möchte

ich hier hauptsächlich vom technisch-sportlichen Standpunkt aus berichten, während ich

mir die wissenschaftlichen Resultate nur flüchtig zn erwähnen erlauben werde. Die

letzteren sind in einer zusammenfassenden Arbeit am 21. Jan. lîHMï der Sl. Petersburger

Akademie (in russischer Sprache; vorgeU-ul W(jr4len. Ich hoffe aber auch (îelegenheit zu

finden, wenigstens die interessanteren Ergebnisse näcJislens in deutscher .'>prache an

geigneter Stelle m publizieren.

Der Zweck der Reise war zun.'iclist der, für das immer noch so wenig bebaute

Gebiet der maritimen .Meteorologie der tiöhcren laiftschichton einige neue Bausfeine

zu sammeln, dann aber .luch tiiöglicbsl vergleichende Beobachtungen an der Küste und

fiber dem freien Meere zu gewinnen. Der letztere Punkt scheint mir nicht unwichtig.

Wenn man überhaupt mil <ler Mösilichkeit reeiiiiet. über dem ^î.•^•re andere Verhältnisse

anzutreffen als über dem Fcstlande und deshalb di« Nützlichkeit der îicbiffsbeobachtungen
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Miilei-slreicht. sty wird es gut sein, sich gleicli von vornherein darüber klar zu werden,

worin ilenn eigentlich die gesuchten Untersehied« bestehen aod welche Fragen zanflehat

ein spezielles Interesse erregen. Im ftbrigen kann meine Unternehmung nur beanspruchen.

mit demMÜien Mafislabe gemo!«snn r.u werden, wie die R' iso fb r Mt-rrcn Hrrson nnd

Elias auf der «Oilionna», ') ja sie muß sogar eine nachsichtigere Beurteilung erheischen,

da ich keinen wissenscliaftichen Begleiter hatte und lomit allein die technische nnd

metcorolofische Seite der Expedition leiten mnßle. Daßir kamen mir allcrdin;,'» die

maÜgebendcn Behörden in liehcnswürdifjsler Weise on^'^rgan, wodurch di- mit tinem

si.lrhcn L'nlcrneîimm verbundenen Unkosten aut ein Minimum reduziert wurden. Jeden-

falls k<mnte es sich unter den geadulderlen Umständen nicht darum handeln, möglichst

hohe und nach eroem speziellen Programm ansznlQhrende Aufstiege zu gewinnen. Di«

Verhältnisse inufilen eben benutzt weiden, wie sie la^en. leb nahm daVor nur rine

kleine Handwinde und etwa i'^M) m Drnht mit Ferner halte ich H iJrachen Alodell

Kusnetzow *j zu meiner Venügung. Davon waren 3 gröfiere (mit je 3Vi qm Gesamt-

oberflftche) zusammenlegbar und ô kleinere (3—2 qm Gesamlobeiflftche) ließen sieh

ineinanderschachteln, sodsA sie wenig Raum beanspruchten und bei den zu erwartenden

und latsüchlich vor<:ekommenen hSufisîon Trannporlen möglichst wcnip Umstände machten.

Die letzteren bewährten sich in der i'raxis, namentlich in See, etwas besser, da ihre

Herticbtung zum Aufstieg sehr wenig Zeit beanspruchte und ihre Konstruktion auch

stabiler war, als die der zusammenk-tibarcn. Sie waren ziifülligen Verbiea;unr;cn weni^ier

unterworfen nnd flogen besser, '/.n »h^n R<'pî'-trieninpen diinl*- mir ein si-îir sor^ifäHisr

geprüfter Meteorograpli, gleichfalls nach dem System von Herrn Kusnetzow, welcher 3

Elemente, Druck, Temperatur und Feuchtigkeit, angab. Alle diese bistmmente, ferner

ein A fimannsc hes Psychrometer, ein Aneroid, ein Sextant nnd eine kleine Schmalkaldersche

Bussi ilc zu Wink( lmt>«sitii;v'n etc. waren mir vom l'hysikalis' hi ii ZfMilriil-OliüervnltM Mim

und speziell von dessen aeronautischer Abteilung in Pawlowsk treundliclisl für die

Daner meiner Reise zur Benutzung fiberlassen worden. Nicht unerwHhnt darf bleiben,

daß ich rair speziell für meine Expedition einen Diener en»a'^ierte. der sich als äußerst

jirschickt und sehr brauchbar erwies, namenttirli amii fin nlli rlii k!riMi' lui solchen

(ielcgenheilen unumgängliche Reparaturen. Ulme eine solche Hilfe bei den vurzu-

nehmendeu Operationen, während gleichzeitig verschiedene Kontrollmessungen und Beob-

achtungen anzustellen sind, wSre die Arbeit fQr eine einzelne Person wohl kaum durch-

zuführen [i' Wf Si n. ^^.'ine F.spedilion halte den (
'.h.n! akti i einer llrlaubsieise und crslreckle

stell .Ulf lien /.citraum eines Monats, wovon allerdings einige Tage infolge von Privat-

anj^elejp'ciilieiten der wissenschaftlichen Arbeit entzogen wurden. Von der übrig bleibenden

Zeit erlaubten es di« WitlerungsverhAltnisse, an 14 Tagen Aufstiege zn veranstalten, an
welchen im jjnn/.en 20 .\ufslie<:e erhallen wurden. Darunter sind naliirlicli nur diejenigen

verstanden, an welchen das Instrument mit hoch jtcsandt wurde und eine brauchbare

Registration Ueferlc, während die inifilunginen Versuche nicht gewählt sind. Der

niedrigste Aufstieg (in See) erreichte nur 220 m, der höchste 21.^ m; die mittlere Höhe
betrug rund HMKi m.

Meine Heise richtete sich i iiri if li -t n;ich der an der .*^iidküsle de.s lou > Ii*n .Meer-

busens gelegenen Stadt Heval, wo die fjircktion der Leuchttürme dos Baltischen .Meeres,

zu der ich persönliche Beittehnngen habe, ihren Sitz hat. Die erwähnte Verwaltung

(dhef Kontreadmiral v Wulf -t lie mir in lieb«1SWÜrdtg<-i Wei.se Lokalitäten und Hilfs-

kräfte zum Kinholen der Drachen zur Yerf'iL'ünf und ich konnte dort am Bande einer

42 m buhen Uferterrasse, kaum 1 km vom .Meen-^slrande entlernt, zunächst 8 Aufstiege

veranstalten. Alsdann begab ich mich an Bord des Marine-Transportdampfcrs «Kompaß*
(Kapitän Bitenbinder\ welcher der erwähnten Direktion imtersu llt ist. Der < Kompaß»

ist ein etwa <MX) Tonnen großer Dampfachoner von 8V> Knoten Fahrtgeschwindigkeit.

t) Dicte Mitten April.-Mû 1M4.

*) Di«M Mllleil. Oktober t905.



Er hatte die Aufgabe, verschiedene, an schwer /.ugäugUchen Küslenpunkten und einsamen

Inseln gelegene LcncbtfQrroe mit Brennmaterial nnd Proviant zu versorgen, and mußt«
deshalb hauptsächlich im Rigui^chen Meerbusen mehrfadi hin und her kreusen. Auch
hier decken sich rlii- Vci li;iltiil«s<» rneinfr Aufsliepe sehr nahe mit den ersten des

Herrn Uutcb und denen der Herren üerson und Elias, da ich auf diesem Dampfer nur

Passagier war und also den Kars des Schiffes nicht baeinflasmn könnt«. Etwas stOrend

war ferner der Umstand, daA ich auf dem namentlich anfangs mit verschiedenen Gegen-

sländpfi s«'!»r hclaflfncn Arhtrnleck nicht viel Raum für iTieino Oj-ifrati^mon Itaffo und

außerdem die Drnchenu inde in fast v('>lligrn Windschutz zu stellen kam. Das Ilochlassen

der Drachen geschah daher meist von den in ihren Davids außenbords hilng^den Bei*

booten aas. Im ganzen wurden zu Schiff 7 Avfetioge erhalten und ging es dabei ohne

bedeutendere Unfälle ab. Einmal wären allerdings bei einem plölztirih ri Kurswechsel

(eis war der erwähnte niedrigste Aufstieg v(m 220 m) In&trument und l»ra«'hen beinahe

in die See gefallen, doch konnten &ie durcli rasches Einholen gerade nuch j^erettel werden.

Zwei Aufstiege wurden in der Nacht bei fast völliger Dunkelheit veranstaltet, was,

abjicsehi n von den Hantierungen mil Laternen bei den Juiti^ien Ablesungen, das Miüliche

hat, dar< man die Dracheti in der Luft nicht sieht und daher rnitunler nicht reclitzeitijj

eingreifen kann, wenn es die Uiiislande erfordern. In der Tat muß das eine Mal — es

war während einer Gewitterhildung — oben eine plötzliche Windstille relativ zur Schiffs-

bewegung entstanden sein uder eine Wirbelbililung mit vertikalen Strömen einen soge-

nannten < Kopfsiirunt?» veranlaßt h,il>» )K s(» daß die Drachen rapide fielen, was aber erst

nach einiger Zeit am starken lJurcliliangen des Drahtes bis ins Wasser beineikl wurde.

Durch forciertes Einholen bekam ich doch noch alles glOcklich wieder an Bord. Die

Re^îisfrierung geigte aber. daU die Drachen ganz plötzlirh bis auf nur U) in über dem
AVasserspiegel gefallen waren! Xaclr meiner Rückkehr nacli Hcval gelnnrrrn d(»rt noch

5 Aufstiege, darunter 2 an den internationalen Tagen, 2.—3. August, wuraut micli leider

meine Berufspflichten nach St. Petersburg zurückriefen und also an der Fortsetzung der

Beobaditungen verhinderten.

t>if wi'j'iensi ftrn Mesultate der beschriebenen Aufslie^'f Ii iin Zusammen-
hang mit den iii)rigen über dem Meere gewonnenen und bis jetzt ]>ubti/ierten Aufstiegen

bearbeitet. Dabei zeigte sich zunächst, daß jene eigentümlichen Zonen großer Trockenheit

in tien hoben Luflseliichten, die wohl zuerst von Silriiig unter dem Namen «obere

^r-törunjiszoni ' beN.inl.Mi wurden.') auch über dem Meer»' uml in dessen näih-tcr

Nähe gar nicht seilen angelrotïen werden und zwar in den verschiedensten lUeilcn.

FOr die Entstehung dieser Bildungen glaube ich auf Grund einiger Laboratoriumsversuehe

und eini<:er von meinen Aufstiegen eine befriedigende physikalische Krkläruni; gefunden

zu haben. Ferner <;elan<: es i'uniu-hsf nnf (rninfl meiner ej^r.-ncn ilti. r nllr- Tageszeilen

verteilten Aufüliege, auch über dem .Meere eine merkliche \ erminderung der Amphtude
der tSglichen Temperaturschwanknng mit der Höhe nachzuweisen, was wohl auf der

spiegelnden Wirkung der Meeresoberfläche beniht, da ja Wärmeleitung und Konvektion

l;'rr ni Vt in Fra-^'«' komtneii Diese Frscheinmi«.' ließ sich auch in den Aufstiegen der

Herren Berson und l'.lias über dem Polarmeer und Herrn Teissereuc de Durt-s in den

dinisclien Gewässern nachweisen. Im allgemeinen ergab die Untersuchung der vertikalen

Gradienten für Temperatur und Feuchtigkeit, daß die Unterschiede zwischen der Be-

schaffenheit der Luft über dem .Moere und dem Lanile mil wachsendi r Hube bt slrindig

abnehmen, so daü. wie es scheinl, ein Aiis,;leich. wenigstens für die etwas iiaucr

bek.annlen Binnengewässer, st hon bei !S0<>~1'>M< m oder etwas unterhalb statlfindeL Daiaul

lassen sich in Verbindung mit der Theorie der l^nd- und Seewinde einige thermo<

dynamische Belracliliint;en gründen. Auf einige weitere Kolgerungen aus meinen Be-

obachtungen gehe ieli liiei iiiihl mehr ein.

Icli mörlite zum .S(lilii("< n<i'li b.nierken, daß snlriic kleine Reisen, wie die

'i ALWiiaun iin.i 1'.. tskm \Vi^-^< m •> )i:inikilC Lu(ifabrti-n III. ßd. S> Iii.
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vorstellend bcsclincbcnc, sdbsl ia der nächsten I in^ebung unserer Kulturländer immer

noch sehr întereasante und wichtige Beobachtungen liefern können. Die Zahl nnaerer

fixen aeronautjadien Stationen ist ja immer noch sehr klein und dürfte es auch wohl

noch auf t ini<:e Zeit liinaus bU-iben. Eine synoptische I ntorsiu lninf: tlrr liöhrron I.uft-

scbichtcn wird also auch solche gelegentliche Ueobachtiin<rcn immer noch mit Nutzen

verwerten können. Andererseits wird sich die Beantwortung gewisser spezieller Fragen

nicht immer aus dem feststehenden Programm der fixen Stationen ergehen, so da0 sich

hier dem einzelnen Gelehrten ein weites Feld zur individuellen Fntersucliuntr des Einzel-

falles bietet. Zudem sind soldie I nternchmiingen, wenigstens bei passender Unter-

stützung durch die wissenschaftlich interessierten IiLslitutc, weder besonders kostspielig

noch mühevoll und stehen daher der privaten Initiative durchaus offen.

Der President dfr InternationaU'n Koinmissidn für wisscnscliaftliciu^ Luftschiffahrt

schlagt für 1U07 als Taj^e. an denen Simullanuufsliege .»ilattnuden sollen, die folgenden vor;

14. Januar (mit Rücksicht auf eine russische Expedition, die sich ins Inneme
Asiens zum Studium der totalen Sonnenlinsternis begibt un«! Hallons und Drachen steigen

zu lasst-n beabsirliligt), 7. Fehi n;rr. 7. Mär^:, 11. April, 2. Mai, Q. Jani, 4. Juli, 1. August,

ö. September, 3. Oktober, 7. November und ö. Dezember.

Nach dem Vorschlage von Teisserene de Bort auf der vorjSItrigen Tagung der

Kommission in Mailand sollen während der Jabrr 1^)07 und l!»)8 je vier 3 Tage wfthrende

Serien l)«'Soiulers gehäufter Anfstirtre veranslallel vvci ii ii l>( rri rf i^'o S •rien '^ind bereits

früher nach dem Voiüchlage vim Hergcsell in Europa ausgeiuhrt worden, jedoch legt

die Kommission Wert darauf, dafi nicht nur Europa sich daran beleiligt, sondern daß
sfimtliche zum meteorologischen (iebiet des Atlantischen Ozeans geh<»ri}ie Länder sowohl

auf d«'tn Fi^llnnde. als auch auf dem Ozean selbst Aufstiege ausführen. Der Staafssekiftär

des Heicbsroanncamts hat die Teilnahme der deutscliea Marine für alle Monate des

Jahres außer April, Mai und Juni bereits in Aussicht gestellt

Der Präsident empliehll dalier, die Aufstiegscrien zu den angesetzten Terminen

im Juli, September, November 19(J7 und Februar 1908 au veranstalten. E.

Der Aero Club of America teilt mit, dar> für das internationale Gordon-Bennett-

Weltfliegen im .lahre 1907 unter der Voraussetzung, daß nenüjrend Gas von geei<;netcm

spezilischen Oewiciit geliefert werden kann, die Stadl Sankt Louis in Missouri in

Aussicht genommen wird.

Sankt Louis ist die vierte Sladt der Vereinigten Staaten von .Xmerika, sie hatte

IIMK) eine Bevi'iîî;(>riing von r)7ö(K)0 Seelen. Verschiedene F.iseiil .l'it linion führen zu ihr

in 27 Stunden von New-York. Seine geographisdie Lage ist für Weitlahrten eine äußerst

günstige. Das nächste große Wasser, der Golf von Mexiko, liegt 1120 km sttdfich. Der

Atlantische O/enn ist nach (^stcn li W» km. der stille Ozean nach Westen 3680 km entfernt.

Di«; Wetifahi ten selbst sind für den >r<riat Oktober in Aussicht genommen, wegen
der um diese Zeil günslij^eren Windverhältnisse.

Nach dem amerikanischen Zolltarif sind Ballons mit 4ô*/« ihres Wertes zu ver«

steuern, der Kluli will sich aber um ein Arrangement bemühen, durch welches diese

Zahlung für den Wettbewerb gesichert wird.

Termine für die Simultanaufstiege 1907.

Das Qordon-Bennett-Fliegen 1907.



Oer Acm f'itih nf Amcrirn xvill alli's tun. was in scinrr Macht liegt, um Hen Wett-

bewerben froinder Nationon bi*i/.u8tehon und holtt dainil den Wetlbewerb von 11K)7 zu einem

denkwdrdigen in der Geschichte der LuRschifhhrt zu maehen. Er hofft, daß die der

Föderation A<-ronButiquc Inleraationale angehörenden Klubs ihre Anmeldungen nicht bif

zum letzten erlaubten Termin, dem 1. Februar 1907, hinaussrhiehen, sondern sie so

früh als möglich erledigen. Der Klub hoiïl auch, daß jeder in Wettbewerb eintretende

Klub mit der vollen Zahl von 8 Ballons auftreten wird und daß die Zahl der Staaten

jene von Paris im Jahre lil06 Übertrelfen wird. %f

Gordon- Bennett- Fliegen in St. Louis (U. S. A.).

\'<iiii € Aero Club of America» liel, datiert vom i. .Innuar, nuchfuJgciuicr

Drief an den Vursilzeiiden des deutschen LuflschilTervt.rbandes, Herrn Geh.

Reg.-Ral Busley, in betreff des Gorduu-Bennelt-Fliegens ein;

Geehrter Herr!

Der Vorstand dos Aeroklubs von Amerika bat sich naéh sorgfllltiger PrüAing der

L'mständs und der gebotenen Vorteile einstimmig fQr die Abhaltung dos internationalen

Wellllieftens in07 in St. I.ouis entschieden.

Wie bereits mitgeteilt wurde, int diese Stadl, vom geographischen Gesichtspunkte

ans belmchtet, anfierordentlich günstig gelegen, indem sie nach allen Riehtungen hin fem
vom Meere liegt. Die Stadtverwaltung von St. Louis hat als Slart für der Wellflug

einen Teil ihres Stadlparks zur Verfügung gestellt, der unter dem Namen «Forest Park»

bekannt isl.

Dieser Platz kann derart abgeschlossen werden, daß niemand Zutritt erhält sar

BailonfaUnng, und die Gaszufuhr wird in jeder Beziehung ausreichend sein für eine

schnelle Füllung aller :in iIimh Wcttfln^ beteilittten Huilons.

Nach diesem Vh\U tührt ein 24"-Hauptgasrohr von einem eine Vicrtelmcilc ent-

fernten Gasometer aus, der über é 000000 Kubikfuß reiiMS Leuchtgas enthSlI. Das Gas

wird durch starke Pumpwerke herausgetrieben, damit die FtUlung nach MOglidikett in

kürzester /> il v^Ut-ndet werden kann. Das dHrchsrhiii!tli«:he .spezifische Gewicht des VOÖ

der Lacleili ( ias-f Viinpany gelieferten Gases betrug im Jahre lOdG: 0,13.

Der Klub schlaft vor, den Weltilug in der VoUmondspcriode im Monat Oktober

ahcahalten . . ., wahrscheinlich am 19. Oktober

Xach der vom Wetteibureau eingezogenen Krkundigung ist die auf Grund zahl-

reicher lîrnbach'nn'icn n;it Dracln n und Pilotenballons in den höheren Luftsrliirhten in

jener Jahreszeit voriierrschende Windrichtung eine östliche, nach New-York hm gehende,

unter Vermeidung der großen Seen, sttdlieh derselben. Gutes Wetter pflegt um diese

Jahreszeit beständig zu sein, da gewöhnlich im Monat Oktober nur 3 bis i Regentage

eintreten. Die mittlere Munat.slempeiatiir aiif dem Frdboden beträgt im Oktober etwa

20" C. Es muß hierbei erwälint werden, dalj die größte, bisher in den Vereinigten

Staaten ausgefflhrte Ballonfahrt von St. Louis aus durch John Wise lüßA gemacht

warde. Er lamletf in Jefferson tlounty im Siaal« New-York.

Der Aeroklub Amerika ist in der Lage mitzufeil'Mi, daß das r,;i- für alle

Wellfahrer um den internationalen aeronautischen Preis kostenlos geliefert wird. Für

besondere Preise in den Hotels wird gesorgt werden und wenn eine genügende Zahl

von Klubmitgliedern des I. F. A herkummt. wird es möglich sein, einen bcsondi-ren

Fahii'ti is vf.n New-Vork nn<l zurück zu erwirken. Der gewöhnliche Falirprcis betr.igt

24,25 Dollars; wenn genug Luflschitler sich am VVetlllug beteiligen, ist es möglich, dun

Preis auf etwa 92 Dollar für Hin- und Rückfahrt herabzusetzen.

Die Dampfschiffahrtsgesellschaften von Europa nach den Vereinigten Staaten werden

ebenfalls Erleichterungen eintreten lassen.
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DtT Aeroklub von Amerika ist 'aln i, I'nt» rlianrllunpen zu führen zum Zwecke der

steuerfreien Kinführung der Ballons der Wetlllie;;endou während ihres AulenUuüle» io

Amerikft.

Aofler d«ii alljihrlicfa in dem internationalen aeronantisclien Wettbewerb angebotenen

Preisen werden verschiedene Körperschaften von St. Louis Prrisf für den zweiten, drillen

und vierten Gewinner aussetzen, in einem Gesamtwerte von û<XK) Franf*<-

l'ür diejenigen, die Versuchsfahrten zur Vorbereitung für das internntionaie t liegen

zu macben wftnecben oder die sich am «Lahme-Preise» za beteiligen wQnscben, welcher

vom Aeroklub von Amerika nacb dem 1. Iffirz 1907 anegeschrieben wird, sind Vor^

kelir»in<;en (ielroffcn worden, diiß sie das henötijile Gas zu einem besonders herabgesetzten

Preise erliailen. Dies gill abfr nur ffir ü'illonfiihror, die vom Aeroklub von Amerika

empfolilcQ üind. Die VVettbedingiin;:eri tur den «Lahtnspreis» werden später bekaiml

gegeben werden. Den Wellfliegern wird jedwede Rrlelchterang seitens der Gaseompany

sn St. Louis gewährt werden.

Wir erinnern darnii. ilnf» nach den Vi. i Ii i i Tt die Anmeldung zum
Eintritt für den Wetriing tür den internationalen aeronautischen Preis

19U7 mit dem 1, Februar 1 907 abgeschlossen wird.

Ihr sehr ergébener

Cortland F. Bishop, Prflsident.

BallonfDhrer-F I agg e n.

Je mehr der ^lort sieh des Banonfahrens benUtchtigt, un so mehr treten wjxh

in der Aeronaalik Sportsbodttrfnisse auf. Als solche muß man u. a. die Ffihmng be*

SOnderrr Flaggen tttr Ballonführer bezeirbnen. Flaii^en, die im Bureau des Internationalen

LuftsdiilTtM-Vcrhandes anzumelden und einzutragen sind. Der Wimpel bleibt damit das

Eigentum des Ballunführerä, er zeigt i>einc Farben, er ist sein Wappen.

Wohl dem, dessen Farben durch wiederholte Siege weltbekannt werden! Sie

werden überall gern gesehen und freudig begrUßl.

Im Nachstehenden geben wir die Liste der bis jetzt eingetragenen BatlonfOhrer-

llaggen :

Victor Bacon: blau und weiß.

Jacques Balsan: blau und rot.

Emile Janets: rot und vreifS.

FJniMi.l lîi iiili-nger: rot und wäiß.

Georges i*ubois: rot und weiß.

Georges Le Brun: grun und weiß.

André Le Brun: grün nnd woiO.

Louis Godard: grOn und weiß, diagonal ein weiAer Stern.

Georges Besancon: roter Wimpf I

Charles Levée; blauer Stern aui weißem Grunde,

Georges Baus: weiß und rosa, dic^onal.

Ernest Zens: weißer Stern auf blauem Ghrunde.

Paul Ti.ssandier: liinimelblau und SChwarz.

Leon BarllM>u: prüii und giAh.

George» Blanchet; ächwaize^ Kleeblatt auf wcUiem Grunde.

Lemaire: Schachbrett schwarz nnd gelb.

Comte de La Taalz: Aznrblaa und schwarz.

Comte Adelin d'Oullreniont : rot und schwarz.

('."iintc .Xrnold de Contades: l>Iau und ;;elb. j:e]ber Stern,

Jacques Faure: vier weitk> Kugeln auf rotem Grunde. W
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Der Warmluftballon, eine deutsche Erfindung des Mittelalters.

VHnnulr. zu S.ite 113 -U« lies Jalirsaiie- IMMb)

Vun Frau/. Marie I-'elilhauc.

Bei meiner Arbeit «Was wissen wir von Berthold Schwarz»? (Zeilschrift für hi-

storische WaOéiikunde. Dresden 1906» Hell S und 4) fiel mir die ÄliDlichkoii der Titel

jcntT ItcrlituT Ihin<ls('hrift von ITilO. in «ler idi den Warmlnflballoa fand, und einer um
ÖO Jahre alteren H.mdsrlirift in Frankfurt a. M. auf:

^.^uc DulKt ait CDU ßitt Dili) ferc nu\<i)avli)d] bn\}d) gnt geiiflniU; boö ruft biib fuevioed-

6ii1^ &a famcit flcbtodH ton aln bmttttm wrißtvn tnib ber fünft HerflenUgem. .
'

Die Bildi-rliandsclirifl zäldt nacli dem l'rteil von Jahns ((iesciiichte der KrieRS-

wissenschaflen. S. 271) zu den i>räclitij.'sten ihrer Ar). Auf dem Einband trägt sie einen

llulzschnill mil der Überschrift UlS IJVCII Gl IIU.HT

f)E RAD ZV FRACFORT..
Das Riislbneh der IJeriiner KTiniglichen liihlieithek. aus dem ieli hier den Waindiift-

balhm wiod' r^ab, ist eine Abschrift davon, die spüler im liesitz dos Prinzen Moritz von

Nassau war.

Das Frankfurter Manuskript,') dessen Autor sich nicht nennt, «nthSlt bereits den

Warmhiflhallon mit Ke>>olseil unrl Winde. Wir können die Kenntnisse der Ballonkutist

alsK in die ISliMt vr t ilt-r deul>( lien Kri('«sin^enienre ins 1.'). Jahrhunderl sel/en 1' !i

zwcille nitlit, daf? wir auch aoclt früliere An;;uben über IVuerdracheii iindon, wenn wir

die vielen lUndscbrinen jener Zeit durchsucht haben.

Ein 1it^«r nnbekant ^rlillelwiie«« Liltselilff von 174H findet man in einer drei*

bSndii;en Handschrift des Gelehrten Eberhard Christian Kindermann, heule in der KOnigl.

Dibli()lh<'k zu RerHn. I »er

V'crfasber war Tlicolu^io

und scheint, als er sem
Werk mit vt» Ja)iren

hejjann, in lleilin ;;e-

lohl zu hahen. Kr '^;ah

ihm den sl<ilzcn Titel

«Pbysica sacra* und

sagt in der Vorrctle, daU

er seine Auf/eiehnun;;eii

drucken lasst-n wollte.

Doch das« schetnl es

nio gekomini-n zu sein,

obs< hi'ti das. was Kin-

derinann Uledc•r^chrleh,

origineller ist, wie

manch aiil res physi-l

kalisehfs Werk aus der

Mitte la. Jahrhun-

derts. Unsere Abbildung

zeigt ein kleines Schiff

mil Se^rl, !,atenie und

Fabuen. l)«r Luflsctuller l»cwo^l m der Arl des lluderns zwei ricseiihulte Viij^ellUigi 1. I'nlen

in der l!>ke des Blattes sitzt eine Frau, die bei Betrachtung des ttber den Wolken bin>

segelnden Fahrzeuges in ein Buch die Worte schreibt: «Siehe, ist es doch noch möglich

«) Slrnalur M. S. IL 10; EntatahanfoMit — Die itl(»»tiir der Berliner AbacbriH iat: Cod.cerm.

rol. 91 (»icfal S&l, wie eine trrtOmlit-iie Notiz im Kulaioir 9att«>).
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geworden). In der Beschreibung sagt Kinderniann, daß er sich auf tlicse Weise don

meisten Erfolg verspräche. Bedenken wir. dkß Tor den Veniidicn der Monigolfiers im

Jahre 1763 die Ideen fiber LuftschlfTe nidit allzu häufig sind, dann erscheint uns Kinder-

manns Vors« lilag zu i-incm dynamischen Fliegen, obschon er unausführbar, wie hundert

Das letzte Oktoberlieft der Zeitschrift dos Vereins drufsrtier Incenieure brachte

die wissenswerte iMilteilung, daf> das Kuratorium der JuixiauiiibsliUunj; der deutschen

Industrie eine Kommission ffir das Studium des dynamischen Fliegens berufen und die

Bewilligiinjr von je 25000 Jt för eine Heiho von Jahren in Aussicht genommen hat.l)

Rezweekt soll werden die cxpcrimentelli" Krfiiischung der Mittel für die Herslellim? tra<r-

fahiger Flugvorrichluugen auf vvissenschufuiciicr Grundlaj^e. Oer Anfang soll nul der

Untersuchung von LuHschranben gemacht werden. Zur Durchführung dieser Arbeit

wurde vor kurzem von der gcnannien'Kommission« deren Vorsitzender Prof. Dr. C. v. Linde^

München, ist. Dr. Ing. Bauersfeld bcrnffn.

Durch die Begründung dieses I nternehmens hat sich das Kuratorium der Jubiläums-

Stillung der deutschen Industrie ein außerordentliches Verdienst um die im Werden be-

griffene I.ultst liiffahrt und namenllicb uro einen Zweig derselben, die Aviatik, erworben.

Bekaniitlii h hat dicsi- Hirhtunj; noch äuüenst geringe Krfolge .rif/nweisen.-) Ks liegt

das zumeist an der unzweckmäUigen Formgebung der Flugmaschme; man versucht

immer und immer wieder den Körperbau des Vogels nachzubilden, wobei stets flhersehen

wird, duU die Bedingungen, unter welchen der Flu(; des Vogels und der des Menschen

sttittfindon kann, ?rnndversrlii.»di n slful. Die dem Vogel narli;.'raliiiil(' riii^'tna^rhine hat

ebensoviel Aussicht auf Erfolg, wie jene sechsheinige, dem l'ferde nachgeahmte Lokomotive,

oder wie jenes Schiff, das dem SdnrimmTogel mit seinen SchwimmbSulen nachgebildet

worden ist. Möglichst cinfacli, das ist der erste technische Grundsatz, und der gehört

vor allen Dingen bei der Konsliuktiini von T.nflfahrzeugen beherzigt. Weid r kommt in

Betracht, daß der Motorenfrage üm Zusammenhang mit dem auftretenden Luftwiderstand)

zu wenig Rechnung gelragen wird, obwohl man weiß, daß sie von ausschlaggebender

Bedeutung für das Gelingen der Flugversudie ist. Man stellt an den Motor nur die

Fnrdcninj. möglirbst Irirhl zu .sein; die St'irke (xXnznM der F. S.) des Motors nimmt

man jedoch unbegrcifhcherwcise nach Gefühl an. Und an den meist zu kleinen Motoren

•cheitert sehr oft das ganze L'nternehmen. Noch stiefmütterlicher wird die Luftschraube

behandelt. Mao hat jetzt, nachdem man sie schon jahrzehntelang verwendet, noch keine

zuverlässigen Angaben über den Zusammenhang der Zahl. Gröfie, Gestalt, Anordnung etc.

der Flügel mit dem Wirkungsgrad der I.,uf(scliraube. (Nur Graf Zeppelin in Dmfsrliland

und Walker und Alexander in England^) haben gröücrc Versuche mit Lufisciiiauben

angestellt.)

Mit um so größerer Freude war es daher zu betirüf^en, daß endlich von technisdwr

Seite aus dieses Problem aiif^i'^rifren worden i.sl Wie man aus dein Programm ersieht,

wird mit echt deutscher Gninuliehkeit ans Werk gegangen. Man ist sich der Schwierig-

keit dieser Aufgabe bewußt und verfällt daher nicht in den alten Fehler, irgend ein will*

kürliches Fluginaschinensystem erproben zu wollm, sondern untersucht erst jene tcch-

niseben H'ir^itiiMi-! bi :?îij£|i( |i Kes'iiîkcit, Leistung usw.. die für das Treiben. Tragen und
Steuern, die Hau|>(iunktionen eines LuKschilles, in Betracht kommen können.

Daß dieses Unternehmen, wie alle Studiengeaellschafien, die meisten Aussichten

anf Erfolg hat, ist ja wohl selbstverständlich, da ihm in wissenschaftlicher and technischer

'} Dl« BnKcgeb«ae tinmnio itürftc zu gering liemt'!<>it:u sein.

*) Ertt di« jdng«tmi Vcranche von Santo» Damonl berfehti(«n zu sr''S<^'*n HotTnunfes.

*) X«Mhiin(F such Arcbdrncvn in Frtnkraieh. (R«d.>

andere, doch bemerkenswert. F, M. F.

Zum Studium des dynamischen Fliegens.



Hinsiciil aile nur donkbaren llilfsmitlel zur Verfügung stehen werden. .Mit Spannung

darf man daher den Arbeilen enlgegenschcn. Fr. Riedel.

Aufmunterungen für Flugapparaterfinder

sind neuerdings, wie «La con<iuète de l'air» mitteilt, in sehr lobender Weise und Aua-

dehnang erfolgt.

<Lc Matin> in Paris richtet für September 1906, gelegentlich der fransösiieh«

englischen AussleUuntf. einen VVeUhcwerl» für Fhigvorrichlunj;on. schwerer als die r,n'"t.

ein, wobei der Weg von Paris nach London ziiriickzulejion isl. Die Preise sind jedenfalls

«ehr verfOihrerisch, denn es haben hierfür bereits gezeichnet: «Le Matin» 100000 Kr., der

Marquis de Dion (SOOOO Fr., ebensoviel Mr. Charter vmd M. Clément, an welche sich viele

Be>!oi»iLM (<> anschließen werden, so daß die Bewerbung zweifellos sehr lohnend fQr Sieger

sich gestaltet.

«Daily Mail» hat lUClOO Pfund Pierling fUr einen Gleitflieger ausgesetzt, der zuerst

die Strecke London^Manchester surflcklegen werde. Santos Dumont hat in einem Zu-

stimmungsschreibcn heantrajit. daß zweimal Zwischenlandung zur Petroleuinergiinzung zu

gestatten sei. Anln'rdein kündigle er die Stiftung einer tioldmedaille von KKM) Kr. Wert

als besiuidero Gabe für den Gewinner an. Beides wurde angenommen. Lnter den von

«Daily Mail» aufgostdllen Bedingnngen im vorläufigen Bewerbungsreglement ist von
Interesse, daß der Flntrapiniuil. welolier mindestens eine Person tragen mnß, sich mit

ei'^'i rti n Kräflen vom Hoden erln 1h n soll, jedoch vorher, wie auch nad? der I^anduna

auf dem Boden sich fortbewegen darf. Schwebend hat er eine Meile direkter Kntlernung

auf einem vom Komitee 2n bestimmenden Weg zurtlekaulegen. Die Bewerbung steht

der ganzen Welt Olfen. Von der «Adams Manufacturing Compagnie» werden hierzu noch

2(HX) Pfund .Sterling al^ besonderer Preis versproehen. wenn der ganze .Apparat innerhalb

des englischen Kaisertums heigeslelll sei. Für den l- aii, tiali der .Sieger unter Benützung

eines in England hergestellten Motors gefahren ist, setzt ihm das Journal «Auto-Car»

ebenso einen Preis v'on ÖOO Pfund Sterling aus.

Dil l'i'.i. ntümcr von 0>aily («rapliic» und von «Graphic» hi S n ferner KXK) Pfund

dem Lrlinder, der einen Flugapparat, schwerer als Luft, vorführt, welcher, mit 1 oder

mehr Passagieren besetzt, mindestens eine Meile durcbflieft.

Der «Automobile-Hacing-C.iub de Brooklands» teilt durch seinen Vizepr.nsidenten

Lord Montagu de Beaulii ;i miL ilaP i ; dem ersten derartigen .\pparal. welcher ohne

Bodenberührung die ganze Länge der Bennbahn, ca. 'd Meilen, in einer Höhe zwischen

8—50 Fuß innerhalb 10 Minuten durchfliegt, einen Preis von 2600 Pfund biete. Der

Bewarb ist bis 31. Dez<Mriber IMO? offen.

Dem .\erocIub i^t Kund'' ;!' \visrdeti von einer au-j^rrlphnten Hewr^rnng ^f^iren die

^dem Bewerber auferlegte Bedingung, daß er Mitglied eines bekannten Luftschilïer-

vereines sein mQsae. Dies ist im Interesse der POrderang aller einschlägigen Bestrebungen

nur als vernOnflig zu begrtUkoi.

Erinnert man sich an verschiedene schon vom «Aérochih de France» etc. aus-

gesetzte Preise, sowie an den seit 2 Jahren aufgestellten i'reis Deutsch-Archedeacon zu

50 (XX) Fr. für einen geschlossenen Kilometerflug, so wird man zugeben, daß es an Er-

munterung einschlagiger Bestrebungen nicht fehlt. K. N.

Santo» Dumont

bat sich mit dem Bau seines «Aéroplane» auf ein Gebiet begeben, auf dem niclil so

rasch ins Auge faflende Erfolge zu erreichen sind, wie mit einem «Lenkbaren» bei mftßigem

Winde; doch liat sein .Molorgleilflugapparat wie im Heft XII P'OC liesthrieben funktioniert

and ihn durch die Luft getragen. <l>er Apparat ist auf :Seite der «Illustrierten Aero-
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naulischen Mitteilungen» ]9»>ß in allgemeinen Umrissen besprochen). «La conquête de

, ,
B«wegen<l« Kraft

1 air» sli'lU :iufGrund der vergleiChun'rsiormL'l — - r. v /> i
— h.oelli2i<.iu

*^ (ifwicht X Cieschwindigkeil

für Beurloiliinu' der l.i'istuiig — <îi'' von Smitos Dumont erzielten Rfsnltato ^i iiül'.'r

den einschlägigen Veraucliscrgebnisseii von Archedeacon, dann den Nachrichten über die

von den BrQdern Wright erreichten Resultate, dann jenen, die besttglich Laogley von

1896 her vorliegen. Sie gestalten sich wie r<)lgt :

fUr Archedeacon . . . .
u- i ^ v w ,

«0,216,

rar wrighi mxio "

fOr Langley
13 x lu

~
3780

für Santos Pumont . . .
~
3qq"x iq

' "

Nach dem Bau der Formel ergibt sich beste Kraftaiisniilxuni;. d. i. gerinps'or

Vorlust bei dem niedri;!;ijfen Wert des errecbnelcn Korflizienicn. Die obig<' tiegenülier-

Stellung liißl somit noch einige Vervollkommnungen an dem jüngsten der erprobten Motor-

gleUflieger ab wflnscbenswert erscheinen, was nicht hindert, dankbarst anzuerkennen»

daß Santos Dumonl seine .Mittel und seine Knergie zur F.rstrebung neuer Erfahrungen

und rortschriit«* uncrmüdlii h in den Dienst der großen Sache slclll. Santos Dumont hat,

wie er «Daily Mail» mitleille, neuerdings einen KiO pferdigen Mulor beslelU, der nur ItX* Kilo

wiegen soll. K. N.

Eine Ehrung Lilienthals.

Anläßlich der Konferenz ih-r < V. I. A. > hat dt-r bekannte französische Fhigtech-

niker II;iii;>tmann Kerber es sic^i uii !it ru'litncn l.iss. ii. irt O roM i o Ii t erf c 1 li r auf lîeiri

Grabe des Ingenieurs Otto Lilienthal enien Kranz niederzulegen, ein Zeichen .seiner

Hochachtung und Anerkennung, die zu Rnfiern er ein inneres Bedürfnis empfand, wie

er sich uns gegenüber äußerte.

Viele, s<'hr viele denken ln nl zim'ir-k an di'ti klassischen Tk'grthi'î' r rli-« pr-i'^'in-

liehen Kuiisttluges, sein Andenken wird zunehmend bei uns wachsen, wenn erst einige

weitere Jahre ins Land gegangen sein werden. ^

Die Fiima Friedrich Lux, G. m. h. IL, Lndwigshafen hat fOr ihre FrahnmeheB

(Tachomelor, Frequenzmosser, Phasenindikaloren, Lokomolivgeschwin-

digkeilsmesser. Kern^iesrhwindigkeilsmesser. rmdrelnin;;sr( rM/ei;;er für Krie;;s- und flandels-

scliifle elc; auf der Meichenbertrer imd Nürnberger Ausstellunt: die 'goldene Medaille
nnd anf der Ausstellung in Mailand zwei Ehrend iplome erhalten.

Zum Kapitel „Risse in Wolkendecken".

Her Artikel «(.her die Abbildung von (icwässern in Wolken«le<.kcn» in der letzten

Dezembernummer bildet die Veranlassung, hier eine Beobachtung milzuteilon, die bisher

nicht der VerülTentltehung wert gehalten wurde. Aus letzterem Grunde wurde auch die

Zeit der Deol>a' ill 1111;.; Icuicr ni' lit notiert : jedoeh !» steht über die Sache .selbst kein

Zwcilel. E.-» war uii einem nahezu Windstillen Tage, als auf einem ï^piuteigange nörd-

lich von München, bei dem Vorurte Solln, meine Aufmerksamkeit anf eine merkwQrdige

F.rscheinung am Himmel gelenkt wurde. Der ganze Himmel war mit einer gleichmäßig

getr>iil<-ii im iitMiL'i n ;:anz ;;oschli>sseiien Wolkeiiiiei ke iiheizo^en, nur jiinsr (|iier durch

•Hie von Uslen nach Westen ein Öpait, durch den das reine lilau dea iiiminels hindurch-
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blickte. Die Wolkendecke verlor sich nicht etwa allmählich gegen den Spalt zu, sondern

zeigte beiderseits ziemlich scharfe Berandung. Die Erscheinung hatte Ähnlichkeit mit

einer geborstenen Eisdecke, deren beide Teile sich soweit von einnander entfernt haben,

dar> man durcli den Riß bequem in die Tiefe sehen kann. Die Reobachtun;; scheint

mir der Krwiibnung wert, weil in der fiichtun^ des Risses kein Fluß läuft (der Riß war
senkrecht zur Richtung der Isar), und vielleicht sind solche Ausnahmefiille geeignet, der

Erscheinung auf den firund zu kommen. AulTälligkeiten im Gelände waren in diesem

Falle allerdings nicht vorhanden, außer vielleicht, daß zwischen München und Solln eine

IlöhendifTerenz von ca. öO m, also von Süden nach Norden, senkrecht zu dem Spalt,

ein ziemlich starkes Gefälle existierte. Hermann Zwick.

Der Drachenflieger im Lichte der „Allgemeinen Automobilzeitung".

Die Mütorluflschifr-Sludiengesellschaft teilt uns zu dem genannten Artikel (Heft 1,

1907, S. 10) mit, daß sie aus dem Inhalte der «Allgemeinen Automobilzeilung« nur für

die unter der Überschrift «Offizielle Mitteilungen der McttorluftschilT-Studiengesellychaft

m. b. II.» gemachten .\ngaben verantwortlich ist. Für die übrigen, unter dem Kopf:

«Das .Nfotorluftschiff. die Flugrnaschine« erscheinenden Aufsätze trägt die MotorhiftschifT-

Studiengesellschaft die Verantwortung nicht. Die Red.

Aeronautisclie Voroinc und Hegebenheiten.

Damenfahrten im Niederrheinischen Verein für Luftschiffahrt

(mit H l^il(lern).

Von Oberlehrer Knist .Milnreh-Ronn a. Rh.

I Die Moseltunke.

Glaube nicht, verehrte Leserin, daß ich die Sammlung Deiner besonderen Koch-

rezepte um eine neue «Tunke > bereichern will; diese Tunke, von der die folgenden Zeilen

berichten sollen, hat mit einer richtigen Tunke nur einen gewissen Grad von Feuchtigkeit

gemeinsam: wenn der LuftschifTer in einen

Wald oder in ein Wässerchen hineinfährt, so

nennt er das eben so hübsch wi<> frelTend

«Eintunken», und das Ende dieses kleinen,

reizenden Erlebnisses tunkt eben in die Mosel

ein. — Eine Damenfahrl? Dazu gehört nicht

mehr wie eine Durchschnittscourage, das sei

im voraus bemerkt ; den Glorienschein einer

besonderen Leistung mü.'<sen wir unseren liebens-

würdigen Korbgenossinnen im Interesse der

Wahrheit versagen. Sie selbst empfinden und

wollen CS auch nicht anders.

Als am 2i. Februar vorigen Jahres um
2 Uhr nachmittags ein Quadratmeter blauer

Himmel sichtbar wurde, konnten wir dem
liebenswürdigen Drängen unserer begeisterten

Damen nicht mehr widerstehen: schnell zu

Had nach Godesberg hinaus und in die Rallon-

hülle hinein, um Ventil und Reißbahn für die

Damenfahrt selbst zu prüfen: nach l'/iStun-

Illuslr. Aeronaut. MUleil. XI. Jalirg.

Fi;. 1. - Hotaltunke.
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den staml «Rhtin> zur Abfahrt boreit, und unsere Damen klt-llcrlen über einen Stuhl

in den Kurb. >Lani los>, und «Ulieiu* erhebt sieb, kann sich aber vom lustigen Godes*

berg nicht trennen, ohne einra richtigen Studenlenaili verâbt zu haben; er nimmt die

Tclephonk'itun;; des (iasworkes mit; wir sind das aber srlmn gewöhn! di r Draht zur

Reparatur lie;;l schon bereit, tnzwisrhcti leuchtet die ^achmitta<!äsonne auf, büscheint

zauberhaft die bescliiieiten Kuppen dos Siebcngebirjies und spiejjelt sich in den hohen

Fenster« der Drachenburg. Vor der Burg suchen die Hebe im Schnee ihr Futter: die

Hunde bellen hinauf, die Korb^'enossinnen antworten täuschend ähnlich: die Hühner

gackern den ^'rolk'n Kaubvo^cl da oben in der Luft UnKstlirh an. aucli ihnen wird

in ilirer Muttersprache geanlworlet, — Inzwischen wird auch der Provianlkorb unter-

sucht, and unseren beiden Damen wohlverdientes Lob gespendet: so ein Gläschen Sekt

liocli (dx'ti in liimmelshQhen SChmeckt besonders ^'ut. auch schon naclimitta^;» um n Uhr.

I'li' T <llf Riiirh' Allwied und etwas hölier über Schh)l» Monrepos fteht die Filul wiodor

ins Ii hernial tierunter. Aber der Hiillast gelU zu Ende, sudaf) die Landung nahe bevor-

steht; bei dem Wort «Landen» erhebt sich ein zweifacher Protest, wenigstens noch bis

Koblenz soll die Fahrt <;<-heii. ^Scliôn». sa<!l der Führer, «das kann treschehetk, aber dann

müssen wir in dir Mum ! i inlunk«'».* Me;eislert wird (iitîser ficdankc aiif^fiiominen l>i<'s«»

Landungen iiaben den Vor>^ug, da& der Korb ganz sacht aufsetzt und die Insassen nichtä

von einem Stoft verspüren; auch sinkt der Korb nicht etwa lief ein, sondern erhebt sich

fast augenblicklich wieder aus dem nassen Element und treibt dann mit einigen Zenti-

mettMii Tir'^.m-,' !.in*'-Hm ans I'fer. Hei di<*ser Fahrt kam nun nocli intprr>ssnntcs

Munient hinzu, dal» geographisch die .Mosel in den Uliein fällt, da wollten wir nun einmal

als Einleitung für die Fastnachtstage unseren «Rhein» in die Mosel fiiUen lassen.— «Die

Damen auf die Sitze», kommandiert der Filhrer, und langsam fahren wir auf das Flul^

bot; i!( I ATnvrl zu. schäumend spntzl das Moselwasser auf; wir sind jinM 'flainiet' rn^f-r

Korb treibt nun unt<'r dem lländeringen der am I fer versammelten .Menge auf einen

Schleppkahn zu, dort binden wir ihn vorlauiig fest; Pioniere, deren Kaserne am Uftt*

Hegt, eilen uns zur Hilfe und fischen ans aus der Mosel heraus und die interessant«

Fahrt ist beendi<;t. Der Hallon wird entleert, verpackt un<I die Landungslolegnunme

gehen in der vergnügten Fassung fort: «in der Mosel glatt gelandet!»

Aus dem Führer d<!s liallons «Rhein» uti l t ini i der Korbgenossinen ist t'''!<^S''n!Ii(

h

der <Mo:«elluuke> ein gluckliches Brautpaar gewurden. Zur Feier des Verlobungsfestes

wird fUr den JunivoUmond eine Nachtfahrt im Ballon beschlossen. Die beiden frohen

Rheinlandstöchler, die so schni'idi;; m die Mosel getunkt sind, haben auch den Ruhm, die

beiden ri<t<'n Damon zu st-in. die sich dem Luftballon zu einer Nachtfahrt .invrrtraiitcn.

Zehn Minuten vor Millemachl! «Laßt los!» Langsam, ganz sacht erheben wir uns

in die silberne VoHmondnaebt hinein. «GUick ab!» ruft man uns herauf, und wir winken

unsere letzten AbschiedsgrQße hinunter. Da liegt nun die mondscheinbeschienene Rhein-
flii T'' unt<*r uns: kein Wölkchen «;^t'ht am N.ichthiinmel, ruhig blinken die Slcrnc ruhig

Hießt der Rhein, still ist s im S^tädt« lien unter uns; nur da, wo die schwarze Linden-

wirtin Studenten und Nichlstudenton manch vollen Humpen kredenzt, dort ist noch Leben,

anter schattigen BSumen sitzen sie am Fuß der alten Ruine, trinken, singen und
srhwärmen nach alter guter dculschc-r .Si't.v Alles das kiinnen wir deutlich VOn obSD
wahrnehmen: schweben wir doch kauin .")(> Meier üIht der Krdf hin.

Schon grijr>on von <ler undeivn llheinseile die Lichter von Künigswinler herüber

und hinter dem frohen Städtchen, das alle Tage Sonntag hat, tauchen majestfttisch in

edK n Linien die sieben Ret;:«' auf: voran der trotzige Dracheiifels. vom Mondhcht zauber-

haft be-cliiencn, und vor un>? der Rol;indsbi>;;en. Vom Klosterturm der Kloslerinscl schlägt

die zwölfte .-^lunde. In den (iebiisclieii des Kloslergartens singt die Nachtigall, dazwischen

wie ein herber Kontrast krftchzen Eule und Uhu, die wohl durch die zwölf Schlfige er»

muntert wurden.

2. Die Verlobungrslahrt.
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Der Mond über uns scheint so hell, daA wir nicht nur die Baronieterablesungen

ohne elektrischos GlQhlämpchen maolien, sondern wir sehen audi ilen Schalten unseres

Ralluns über den HiKld. ibcn: heimnisvoll dahinhiisi^ht ii und an einer Ix s'u lers

günstigen Stelle umgibt sich der Baiionscbatten mit einem wundersamen Karbenspiel,

es ist die Mondanroole, ein Phänomen, das sich nnr ganz selten dorn Luflschiffer zeigt.

Es ist wie im Märchen. Keiner spricht, jeder hängt sich in die Korbseile und schwärmt

still fflr sich hin.

Die Eisenbahnzügc unter uns irnks und rechts vi>m Strome eilen rollend dabini

oll verschwindet für einige Sekunden das Zuggeräusch, dann war^s ein Tunnel, der die

Lichterscblange in seinem dunklen Gange barg. Ober friedliche Dörfer eilen wir hinweg,

der Bauer ist längst zur Ruhe gegangen, ruft ihn do<'h der Heuscbnilt am anderen

Morgen früh zur Arbeit; l'hylax bewacht drauf^en die Schätze der ßaiiertdiütte: da streift

wohl unser Schatten seme in die V'urdorpfuto vergrabene Schnauze; er erwacht jSh und

bellt zweck- und ziellos in die Mondnacht hinein. «Phylax, sei still.» rufen wir be-

gütigend herunter, «du störst den R:iuer und den Herrn Pfarrer!» Aber er schweißt nicht,

Spin Rrllrn frchf violmehr in ein rinj,'stlirhfs Hfulen über, vielleicht weil wir gerade Sand

schütten mubten, um den Dorfkirchturm zu parieren, liinler dem Dorf geht's über einen

Wald hinweg, die Halteleinen streifen die Baumkronen, das Rascheln erschreckt das ruhende

Wild, Rehe und Kitzen treten aus auf das mondbescliienenc Feld und ein Volk Hühner

wird durc!r den unerwartr-fcn no-^iicli atis detn voüfn Konifeld aufgcsrfnMicht. Im Teiche

hinter dem Dorf halten die Frosche eine Konzertprobe; in den Sologesang einzelner,

besonders begnadeter Sänger fällt von Zeit zu Zeit der i^emischte Chor ein.

Raid nach 2 Uhr kündet sich der neue Tau an dun h einen matt schimmernden

Streifen im Osten. Im Tal unter uns bcprinnrn die Nebel zu liinnon, nur einTielne Felsen

ragen noch aus dem Gewoge heraus; bald sind auch die letzten Spitzen verschwunden

und eine retselrechte Wolkendecke hat sich gebildet, Qber der wir nun einherfahren wie

Ober einen wcifMin Teppich; wir haben das (iefühl. auf diesem wolkigen Teppich konnte

man wandern, ohne einzusinken, und weich und mollig; rniis^c w sein, wie das Fell des

Eisbären. So erwarten wir das aufgellende Gestirn. Der östliche Horizont schimmert

stufenweise in allen Schattierungen von blaßblau bis purpurrot. Rotgolden erscheint

endlich der Sonoenball, gleichzeitig bilden sich auf dem Wolkenmeer Risse und L<"icher

wie Flüsse und Seen, i«( kein Zweifel, die Sonne lu li ilt dir Oberhand und wird in

kurzer Frist die leichte Wolkendecke zerreiben und verjagen. Unter uns aber erwachen

mit dem ersten Sonnenstrahl die Sänger in Wald und Feld, der Kuckuck im Zweitakt

erdOhet den Reigen, sein Ruf ist wie das Weeksignal fflr alle die tausend andern ge-

ßedertrn Sänn-er. und bald jubiliert imd (iiilicil «las ganze Orrlipster.

Der Balhm sagt jetzt dem Uheintal ade und strebt dem vulkanischen Teil der

Ëifel zu. Da liegt unter uns der Laacher See mit seiner berühmten Abtei, eben ruft

die Frflhgioeke die frommen Uflnche zur ersten Messe; spiegelglatt und dunkel liegt der

Kratersee zu unseren FUf^en, kaum regen sich die Baumwipfel an seinen Ufern. Langsam,

ganz langsam ziehen wir weiter, über die düsteren Eifelm.Taro hinweg, dazwischen liegen

freundliche Dörfer, alte Ruinen und kleine Städtchen. Aus unserer Hohe erscheint uns

alles wie Spielzeug, das aus der Schachtel entnommen und zierlich, anmutig aufgebaut

worden. Aus der Schmi<*dc tönt i; x li das lustige Kling-Klang herauf, auch noch der

Piiff der Litkoniutive vom Rahnhof nnt> r iin'<. sonst ist's still um uns. ganz still.

Während die Damen sich ganz <iem (iemeßen hingeben, hat der Führer eifrig

Beobaditungen gemacht Uber Temperatur, Strahlung, Peuchligkeit, Luftdruck usw. Um
in noch höhere Re gionen aufsteigen zu können, soll eine Zwise}icnlan(lun<; versucht,

eine Dame ausgesetzt und für sie neuer Rallast eingenommen werden. Der Fülii er z^ehl

ruckweise das Ventil, wir fallen nach und nach auf ICK) .Meter und durcheilen an unserem

Schleppseil von 150 Meter Länge ein Tal; fortwährend rufen wir den Bauern zu, das

schleppend«' S(>il zu ergreifen und festzuhalten, erst beim dritten Dorf geling! die Zwischen-

landung, handfeste Leute greifen zu und ziehen uns allmählich zur Krde, bereits ent-



leerte Silcke werden mit Ackererde pcfülU, dann darf die eine Datne aussteigen: der

ganze Zwischenakt nimmt nur wenige Minuten in Anspruch. Nach einigen Minuten

erbebt sich «Rhein» wieder und strebt schneller denn zuvor der goldenen .Sonne zu.

Es ist 11 L'lir morgens: fünf Stunden später ist der Ballon, der in höheren Luftschichten

stürkeren Wind gefunden liai, bei der französischen Festung Verdun gelandet.

8. Die Hochzeitsreise.

Wer seine bessere Hälfte gelegentlich einer Hallonfahrt kennen lernt, dann als

glücklicher Hräuligam zur K«'ier des Verlohongsfesles eine herrliche Mondscheinfahrt bis

weit nach Frankreich hinein unternimmt, dem ziemt es siclierlich, auch die Hochzeits-

reise im Hallon anzutreten.

Das llochzeitsmahl ging zu F.nde, die beiden Vereinshallons «Rhein» und «Essen»

hatten ihrem Herrn und Gebieter und ihrer neuen Herrin und Gebieterin Gruß und

Huldigung dargebracht. Der Sekt perlte in den Kelchen, tiie Knallhonbons knallten und

lieferten einem jeden Hochzeitsgast eine — überraschend lustige Kopfbedeckung; die

weisen Lebenssprüchicin, in die jede Hauhe eingewickelt ist, wurden der fröhlichen

Stimmung entsprechend kommentiert. Das Sprüchlein der Hraut lautete:

«Die Frau hört nie auf zu lieben; muß sie der Krdo entsagen, nimmt sie ihre Zuflucht

zum Himmel* (A. Dupuy).

So war's recht. Das war ein gutes Omen! Also nehmen wir unsere Zullucht

zum Himmel, steigen wir hinauf in den golden schimmernden Herbslabend, lassen wir

uns von den Strahlen der untergehenden Sonne noch eine Stunde länger erwärmen, als

die Menschheit im Tal, und erwarten wir aus lichter Höhe den Augenblick, wo der Voll-

mond silbern hinter den

sieben Bergen auftaucht.

Der Kremser hält

schon vor der Tür, schnell

wird allerseits die Toilette

gewechselt, und dann steigt

die ganze fröhliche Hoch-

zeitsgesellschaft ein zur

F'ahrt nach Godesberg , wo
bereits kundige und ge-

schäftige Hände unseren

«Rhein» für die Hochzeits-

fahrt präparieren. Unter

Frohsinn und Lust geht

die Fahrt durch die Dörfer

und bald tauchen di^

schwarzen Gasometer auf

und neben ihnen die ma-

jestätische, von der Abend-

sonne goldig beschienene

Kugel unseres Hochzeits-

geführtes.

Hei! wie <las Herz klopft vor freudiger Erwartung! Ist's doch jedesmal ein eigMI*

artiges Gefühl, was den enragierten Luftscbiffer überkommt, wenn das lustige Gefährt

sich im Winde leise hin- und herwiegt, weim die Seile knarren und der Korb den undefi-

nierbaren Mischgeruch von Gas, Ackererde, Hallaslstaub imd Hanf ausströmt. .Rhein»

hat sich heute festlich geschmückt, wie ein Stirnband windet sich um seinen Atjuator

eine Girlande von lustigen Fähnchen in deutschen und rheinischen Farben, und die

Gondel prangt in Myrtengrün und ist mit Efeuranken umwunden. Das Bild muß fest-

gehalten werden. Die Hochzeitsgesellschaft gruppiert sich malerisch vor dem Ballon, ein



Knips — und das Bild ist fertig. Nun schtioU Al>scliied von der lieben Mutter, all den

guten Freunden und Freundinnen und hinein in den Korb!

Zehn Minuten vor 7 Uhr: «Laßt los!» Huhig schweben wir hoch un«l winken unsere

letzten Abschiedsgrüßu herunter. Wir beschließen, tief zu bleiben, um die Herrlichkeit

der Uhcinebene auch in den Einzelheiten an diesem wutith-rbaren Abend genießen zu

können. Schon kurz vor 7 Fhr belinden wir uns über dem Mrühler .Schloßpark,

das Liehtmeer von C!öln Icuchlel herüber, und vom Abendhimmel heben sich die Dom-
lürme in scharfen Silhouetten ab. liier dürfen wir wegen der Starkslnunleitungen eine»

F.leklriziliilswerkes keinesfalls landen. .Aber das Licht schwinde! von Minute zu Minute

merklich, schon müssen die Marometerablesungen mit Hilfe der elektrischen Lampe
gemacht werden, denn der Vollmond steht erst eben über der Olberjîspilze.

Da erblicken wir eine Talnmlde vor uns, rings von Wahl umgeben, und ein kleines

station und die Erlaubnis zum Menulzen des Telephons erb«>len wird.

Inzwischen verankere ich nieinen Hallon, der durch den Ventil;:i-brauch etwa nur

em Zwölftel entleert ist. Am Ausj;f "îî'' des Dorfes steht ein kleines Kapellchen, um
seine Grundmauern rund herum wird mehreremalc das Schle|)pseil gelegt, die Haltelauc

werden an einem starken Baum befestigt und der Korb mit Ziegelsleinen beschwert, bis

si'in aiifstrfbetides lU'gi'hren i:fdäm|>fl ist.

Nach kurzer Zeit kehren die Trabanten des jungen Paares zurück und berichten

mit Stolz, rheinischem Humor und Dialekt von ihren Taten, .'^ie haben die Vorstellung

zwischen den ttästen vom Himnu-I und dem Herrn Schloßverwalter übernommen, den

Bräutißam ^*-adell und ihm das l'r.'idikal F.vzcilrnz verliehen. So baten deim. dank der

von den kecken Burschen vorgenommenen .Nh taniorphose, Kxzellcnz von so und so und

Frau (Jemahlin um die F.rlaubnis, das T«'leplion benutzen zu dürfen, um die glückliche

Landung heim zu beri< hlen. Eilfertig kam der Herr Verwalter gesprungen, um den Wunsch
der hohen <iäsle zu erliillen. und seine Liebenswiinligkeit schwand keineswegs, als sich

die Exzellenz in den lloklortitel verwandeile. Die VerwaiidUingskünstler aber entschul-

digten sich klassisch: «Ich dohn lewe jet dobi als jet dovun!>

Dörfchen am Waldrand hin-

üebaul. Ihm fehlen die elek-

trischen (ilühaugen, also dort

schnell hinunter! Ventil und

riochmal V<'nlil.— Das Schlepp-

seil rauscht über die Baum-
kronen, jetzt schlappt es auf

«ine Wiese herunter, Leute

kommen gelaufen. Auf unseren

Zuruf ergreifen sie das schlep-

pende Tau und ziehen uns

langsam zur Erde herunter.

Fig. ;i.

Die Zwischenlandung ist

vorzüglich g<-glückl: das junge

Paar kann aussteigen und der

Ballon ist für eine weitere

Nachl fahrt verwendbar. Die

braven, hilfsbereiten Bauern

werden durch ein (icsehenk

belohnt: zwei junge fixe Bur-

schen, die sich nachher als

Dijdomalen enlpujipen, über-

nehmen die Führung zu einem

nahegelegenen .Schloß, wo ein

Wagen zur nächsten Bahn-
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Das Telephon brachte außerdem die sehr wiNkommene Nftchrieht zurttck. daß sieh

zwei Herren sofort auf die Slrüinpri> machen würden, um den einsamen Führer auf der

Nathîffiltrt. zu b<*;îlfili«ii. — Da diese Ersalzpassagicre niclit vor 1 Uhr 7.uv Stellf srin

konnten, faßte der Führer den wohl sehr verständigen Entschluß, die übcrstandcncn

Strapazen des Hochzeitsfestea und die bevorstehenden der Nachtrahrt durch ein Schilf*

chen auszugleichen.

Ein ziiverlâssifçer Minn wiirfle als Wadie hei dem Uallon "lelassen. und dir nlte WiH?-

Irmi (1er kleinen Dorfschenkc wies dem Führer neben der Gaststube ein kleines Kämmerchen

als Schlafkabine an. Auch hier huldigte man dem Frinzip das Schwarzwälder Bauern,

demzufolge die Luft im Schwarswald so gut ist: Die Fenster werden nicht geOSteet.

Nachdem die höchst notwendige Ventilation hergestellt war. legte ich mich zur

Ruhe luiii verliel in einen Halbsclilummer: nol>rnan spielten die Hauern Karten: bum.

bum. bum. und der höchste Trumph kam mit einem besonderen Kruch auf den Tisch.

Draußen spielte eine Ziehharmonika, und die neugierigen Dorfkinder machten sich ein

Vergnügen, den Schlaf des angestaunten Luftschilfera durch das Kammerfenstercben zu

Icontrollicren.

Schließlich konnte auch Freund l.una nicht unterlassen, mal nach dem rechten

£u sehen; ich erwachte durch seme Strahlen und siehe da, voll und rund guckte er

freundlich lächelnd hinein ins Scldufkämmerchen Und heleuchtele das Zifferblatt meiner

neben mir Iii ;.'enili ti Taschenuhr: fiinf MiuiHen vor 1: also ist's Zi i' 7iim Atrfstehcn und

hinaus zur nächtiictien Fahrt. War das eine Nacht. Lau und inild, wie um die Johannis-

Zeit; kein, auch nicht das kleinste WAIkchen am Himmel, fast taghell, und dabei wehte

ein leises, sanftes Lüftchen, so rectit für eine ruhige Nachtfahrt geeignet.

f lie Fallen in der Uallonliülle waren versrliwunilcii : tlu' W.'ii lui^ iIit Momlslrahlim^r

hatte das Gas so weit ausgodehot, dali der Ballon prall da stand wie bei der Abfahrt

vom Gasometer. — Nicht lange, so hallten Schritte und Worte durch die stille Nacht.

Sie waren es, die erwarteten Frsatzpassagiere; das gab eine freudige Begrflftung und
dann wnnli- flu^-'s zum Werke liriUen

Wir bestiegen zu dritt den Korb und licUen uns dann von dem Kapellchen einer-

seits und dem Baumstumpf onderersdts losseilen, wShrend wir selbst die Ziegelsteine

bis auf den letzten aus dem Korb herausbeförderten. Dann zogen uns die freundlichen

Bauern auf eine vor dem Dorf lic^'endr An!inh(<. und wir erhoben ons leidlt und elegant

und winkten den erstaunten Üorllern dankbar zu.

Nur die ersten Minuten der Fahrt erforderten noch Aufmerksamkeit, da wir einen

Wald in mftßiger Habe flberflogen, in dem sich unser Schleppseil noch hier und da ver-

Riiii; dann aber begann eine Volhnondna< ht mit all ihren überwältigenden Heizen, wie

sie wohl nur wenigen Rallonf.ihrern beschieden ist. Wir kommen uns vor. als seien wir

durch die vertikale Trennung von der Krdc auch von allem Irdischen losgelöst! Die Erde

in friedlichem Schlummer unter uns, die Sternenpracht über uns, so halten wir Kurs auf

den westlichen Stern des grolVn Hären. — In einer so liimmlischen Nacht Oberkommt

uns das Gefühl, wir mörhten uns die Welt aus dem Sinn schlagen und vergessen, daß

wir auf ihr sind: dazu ist die Lull so mild, nocli milder wie unten, daß kein körper-

liches Unbehagen unser Genießen stört. — So trfiumen wir uns durch die Nacht hin*

durch; hier und da lauclit unler uns der Lichterschein einer großen Sta lt auf. Ein

Korbgenosse hat seine Mandoline uutgebraciil. so ist Frau Musik;i im Htni'le Vierte,

— und als gegen r> Lhr der Mund am westlichen liurizont eliipsentormig untertaucht,

and wir ihm einen letzten Dankcsfcruß senden für seine treue Beirleiinng während der

Nacht, da taucht fast im gleichen Moment aus dem schon iieraume Zeit m allen Farben

von blaß-blau bis orange und violett schimmernden ösllirhen ll(»riz'int :l"r rote Sonnen-

baJl auf. Auf den Wiesen unler uns bildet sich ein ganz leichter Nebelschleier, so leicht

aber, daß das saftige Grün hindurchschimmert; der Nebel liegt tief über der Eide, denn

hohe Bäume ragen mit ihren Kronen ans ihm heraus. — Das buntscheckige Vieh auf den

Wiesen erhebt sich, die Morgenkfthle reizt auch das dicke Fell eines Ochsen.
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Wir nälicrn »ns lîfni Silberhand der Maas; am j»'nsf*itii;< n I'fi r dehnt sirli oinc

grolîe Viehweide aus, dahinter hegl ein lirachfeld: wir bc:?chleuiiigen das Fallen des

Ballons derart, daß er fiber die Weide am Schleppseil fithrt. Erstaant und nnwillig

springen die Kühe und Ochsen auf und laufon Stiurm gegen den un)iekannten Feind:

hier wollen wir lirlirr nicht landen iinfer "^o «Oelisen», denken wir unfl pa^^^in ilas

Brachfeld ab. Uor Wind hat sich ziemlich aufgemacht; da ist bei der Landung eine

kloine Schleiffahrt zu erwarten. Unsere Mand<dine wird hoch oben in den Seilen fest-

gebunden, damit sie durch den Stoß nicht leidet. *Im nficbsten Augenblick sind wir auch

sclioii unten. Arlitung! Klimmzuj;! Der Korb kantet um und wird auf der SrhloilTahrt

noch zirka 10 Meter fort;rerissen; duna aber liegen wir still und bet;rür>en im» mit einem

fröhlichen «Cilücli ab»; su endete diese Hochzeitsfahrt sehr glatt im Laude der Tulpen-

»wiebcln. Hilfreiche Leute waren sogleich bei dor Hand trotz der frühen Morgenstunde.

Alles Ein- und Fmladcn, au< h an der (Jicnze. klappte programin- und fahrplanmnfMS. und

so salben wir am Sonntag Mittaj; froh und glücklich wieder bei unseren Liehen daheim

und konnten auf deulschera Boden die («läser zur Feier des Sedantages erklingen lassen.

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt.

Am H. und i). Juni 1U07 wird der • Niedenheinische Verein tur Luitsciiiliahrl » in

Düsseldorf Ballonwettfahrten veranstalten.

Am S Juni ftallonverfoIguDg durch Autos, Ehrenpreise fUr den siegenden Teil.

Offen für deutsche LuftschiHervereine.

Am 1>. Juni lalernatiunalu Weit- resp. Üauerlahrl; 3 Geldpreise, 2(MX), liJüO und

Ô00 Mark. Offen fiir Mitglieder der Fédération internationale.

Voraussichtlich werden noch außerdem Fhrenpreise aar Verteilung kommen,

darunter (lemiilde von er-^fotr Düsseldorfer Künstlern.

Aufsliegplatz uud FUilverhältnisse sind ideal.

Gleichzeitig ist in Düsseldorf eine internationale Konslausstellung und vom 6. bis

II. Juni die Deutsche landwirtschaftlicbe Wanderausstellung; letztere ist ö Minuten vom
Aufsiieiii'^al/ ciilfrnit

I'ruposilioncn werden nuch im Januar versandt. Die Teilnehmer werden für

Füllung der Ballons nichts zu zahlen haben.

Anmeldungen sind zu richten an Herrn Hauptmann v. Abereron, Mitglied der

Sportkommission des Deutschen LuflschinerVerbandes, in Düsseldorf.

Berliner Verein für Lufteoliiffaiirt.

Dif; 2<11. Silzunj; des Berliner Vereins für Luflsrhiffnhr' nm 17. Dez-ember lîKMî

begann mit der .\ufnahine von tf> neuen Mitjrlicdern und der SchluUberatung über die

Änderungen des 11 der iSalzungen, auf Grund deren der Vorstand, dem vermehrten

Geacfaäftsumfang angemessen, kQoflig aus 9 statt bisher 7 Personen bestehen wird.

Die Zahl der lleisilzer i>l vr>n 2 auf '^ erhöht, das Amt eines Bücherwarls wird künftig

zum Sitz im Vorstand berechtigen. I>iesp •Satzung.sänderun'jen wurden einstimmig an-

genommen, der Vorschlag, den «Fahrtenausschuß- der internationalen 1 bereinstimmung

halber kflnftig «Commission sportive» zu nennen, ist bei dem in letzter Sitzung rege

gewordenen Widerspruch pe^jen diese .\ii<lerung zurückgezogen worden. An Stelle eines

an'/esa'„'ten Vortrajjes vim Professor Dr. Süriii;: sprach Major v. Tscliudi. welcher im

Begrill steht, nach Marokko zu über.siedeln, nachdem er auf Wunsch des Sultans von

Marokko eine Stellung als Chef-Ingenieor dort angenommen and daher als Offizier seinen

Abschied cingereiclit hat. Major v. Tschudi. der 1an jährige, verdiente Or^zanisator

und I i :1.M- ,I,>s Fahrtenaus-chnss<'s. dessen Sclieidcn aus dem Vorein allseitig sclnnerzhch

emptuntieii wird, halle vor einigen Monaten an der Heise der außerordentlichen deulücJion

Gesandtschall von Tanger nach Fez teilgenommen. Von dieser, in jedem Betracht hoch-
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interespnnton R»msp wiinsrJifr rr hex vompvn AhsHiiedc von dern Verein zu bcricliU'ii

und eine große Reihe von Liclitbildern vorzufüliren. die währerui der Reise und des

Aufenthalts in Fez aufgcnoinmon worden und, wie sich ergab, ganz vorzüglich sind.

S«tne Schilderungen erfreuten die zahlreiche Zuhörerschaft, darunter viele Damen, durch

ihre Frisrbc und Anschaulichkeit. Die für eine Gesandtschaft, der gröf^eren Würde

halber, 11 Tage in An«priu h nrhniende Heise von Tanger narb Fez - - gewöhnliche

Slerbiiche brauchen dazu nur H luge — wurde, auch von den Damen und Kindern, zu

Pferde zarttckgelegt, da in Marokko noch alle Wege fehlen, nur wenige BrOcken flher

die mehrfach zu krön •<mL n Wasserläufe vorhanden sind und das Fahren mit Wagen

deshalb zu den Unmögiichkeiten uehörl. Die N:i'-hte wurden regehiiîifsig in mitpfffihrten

Zelten zugebracht, deren Aufstellung am Abend und Wiedcrabbru< h am nächsten .Niorffea

Stets ziemlich viel Zeit in Anspruch nahm. FSr das gesamte Gepäck der Gesandtschaft

halten 120 Lastmaultiere heschaffl werden müssen. Die Reiselage vergingen durchaus

aneenrhm tnid ribwechslungsreich. Aul^er der vm Trin'^'f-r ans beiîTt»'^pbenen mihtärischen

Eskorte bceiferten sich die sciierifiächen Uehonlen der beruiirlen Landesteilc, die Kaids

und Sclieicha, der Gesandtschaft Sehulx anzuhielen und Aufmerksamkeiten su bezeigen,

II. a. durch öftere Vorfiilirung<'n der bekannten, phantastischen Ueilcrcvohitionen und in

jedem Falle (îun h Verstärkung des mihtärischen (io)ciles. Der photogr.iphisrhe Apfmral

bekam bei solchen üelegenheilen viel zu tun. um (jruppeubilder aufzunehmen und die

»ich abspielenden, wechselvollen Lagereretgnisse In Momontbtldern festzuhalten. Einmal

erschien auch eine Deputation von elf vornehmen, mohammedanischen Frauen, um aHer-

hari'l si'irr< (iebiick in beträclitli' în r Menge als GastL'f^^'n'nk tu ülM'tr h Ii.ti Das ti t'/to

Nachtquartier fand wenige Kilometer von Fe« und am nächsten Morgen zwischen einem

aasgedehnten Spalier marokkanischer Truppen der feierliche Einzug in das ganz von

einer Mauer mit vielen Toren umgebene Fez statt. Die Residenz der scherifisclien Majestttt

ist im 20 lahrhnndort in ihrer den K'-rt^chrillen der rt:rniiäisclicn Kultur noch ganz

abgewandlen Eigenart jedenfalls ein Uoikuin auf der ganzen Erde. M.njor v. Tschudi

gab davon fesselnde ßeschrsihungen. Er crzfthHe und erlSuterlc das F.rzählle an Bildern

von der aas in Holzkasten eingestampftem tonhaltigen Bilden besiehenden Stadt- und
Zifmiolli nmauern. von den übeiaus engen Strafen, der guten Rewiissorung der Stadt,

den am Klüt» gelegenen, früher von Turbiiu-n belriebenen. jetzt aber still hegenden Gewehr-

fabriken, dem Ghetto, m dem die zahlreichen Juden eng zusammenwohnen, den prächtig;

mit Mosaiken geschmückten PalMslen des Sultans und Wohnungim der Vornehmen, den

schönen .\ussichten vom Ilarhen D.idi der lläuaer auf die Stadt und die vielen Gärten

innerhalb der Hingmauer, der schoiirn Umgehung mit weiten F'ernsiehten von ein»Mn

yOll m ansteigenden Hergc der Nachbarschaft u. s. f., ebenso von den Fesilichkeiten und

Empfängen, welche der Gesandtschaft zu Ehren veranstaltet waren, und bei denen große

Fracht entfallet wurde. Auch dor deutschen Hei? hspust ur srhah Krrt ähnung. die in Fez

durch ein Kontor und eine .Agentur verlrelen ist. Ih ieher Heif.ill belohnte den Vor-

tragenden, welcher auf Antrag des Votstandes zum Ehrenmitglied des Vereins
ernannt wurde.

FJallonfahrten iiaben, wie hierauf der Vorsilzende des Fahrtenausschusses,

Leutnant Geerdtz, mitteilte, die folgen î ii f'uif seit dem 2t). Xovi-inlti r stallgefundeu :

24'. November. Führer; Leutnant IJenecke, Milfahreiide ; die Leutnants v Hilter»

Heller und Keller. Abfahrt von Tegel Daoer der Fahrl Hi^ Stunden, zunickgelegte

Entfernung VM) km oder .')-2 km in der Stunde), erreichte gröötc Hohe 7H0 m. Landung

in Tschiefer bei .N u ! ;i 0
1. Dezember. Führer; Leutnant Geerdtz, Mitfahrende: die I.«utnan(» Freiherr

v. Kfittwitz und Freiherr v. Kraus, außerdem Freiherr v. Seldenock. der seine Fßbrer-

fahrt machte. Abfahrt 12^0, Dauer der Fahrt 3 Stunden, zurückgelegte Entfernung

'.l'2.! km (i)der :V\7 kin in der Slunde'i, gr-iC-le HkIk' l'ilH) m. Die Fahrt verlief bei

allmälilit li abüauendem Winde normaU Nur hatte das I.euehlg.is der Tegeler (iasanslall.

das sonst für unsere Zwecke recht gut ist, an diesem Tage anscheinend ein hohes
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spezifisches Gewicht; dam der Ballon «Bezold>, der soiwt *u i Persont-n gut 12 Sack-

Ballast trägt, konnte nur ti Sack mitcrhalten, was jedoch bei »ler Gütp des BallonstnfTcs

nicht von Belang war; denn es wurden während der ganzen Kalirl nur 2 Sack ver-

brtticht. Gelandet wurde bereits in Finkenbeerd bei Fnukitirl a./0., in der Nahe der

Bahnlinie Berlin—Breslau, da den Mitfabrendem an baldiger Rttdtkebr nach Berlin

gelegen war.

7. Dezember. Internationale Meteorologenfahrl. FUhrer; Protessor Berson, Mii-

üabrender: Dr. Coym.

8. Dezember. Nachtfahrt von Bittfrfeld aus. Kührer: Dr. Femming, Mitfahrender:

Herr B«)!>ner( Abfaln l f!20 nhends. Dauer der Falirt fi Stunden, ziii ürk'.;cl. t;li- Ent-

fernung 325 km (oder ô4,2 km m der Stunde;, grOHe Höhe 90O ni, Landung m Seeliof

bei Regenwalde (Hinterpouniem). Die Landung mußte, nacbdem die Orienlierong in

Königs-Wusterhausen verloren war, wegen der groften Windgeschwindigkeit und der Nfihe

des Meeres hert-its nm 1220 nachts rrfolgin. IKc T.uftsrfiinVr vprhrarliten dnnn noch

4 recht kalte stunden im Korbe, bis es so hell geworden war, daß sie sich im Gelände

orientieren konnten.

17. DezcniiM r Nachtfabrt von KlterTeld aus. IHIbrer: Dr. Elias, Mitfahrende:

Dr. Knoche, Inj:. Walmsky.

Die Führerqualiükation ist auf Beschluß des Vorstandes folgenden vier Herren

zugesprochen worden: Leutnant v. Auer, Freiherr v.' Seideneck, Fabrikbesitzer Cassierer

und Postsekretär Sdiiibert.

r.s berichtete zum SclihiA norh unter Vorftitirun^: rine.s « Telephot Ve^.i', d. i.

eines für Bailouaafnahmen geeigneten jdiotographisciien Apparates. Dir<^ktor M. Woiblel

aus Gent: Oer im Projeklionsbilde zur Erläuterung scinor Einrichuint; und in natura

vfwgefabrte Apparat Qbarrascbt durch seine Kflrze; denn trotz Verwendung eines Objdc»

tivs Ynn 70 cm Brennweite ist die Camera nur 25 cm lang. Dies F.rjjebnis ist Folge der

Anwendung zweier Spiegel hinter dem Objektiv. Der Apparat gibt bei ausgezeichneter

Schärfe des Bildes vierfache Vergrößerung. Es wurden von dem Vortragenden Bilder,

teils durch den Projektionsapparat, teils von Hand zn Hand gehend, gezeigt, o. a. ein

Bild des Bundespalasics in Bern, die Bewunderung errcfiten. Wie mitgeteilt wurde,

waren dies Bild und mehrere woM^rplnnirt ne Ballnnaufnahmcn in î^'^kiindc Kxposi-

tionszeit hergestellt worden, ein immerhin übirrasciicndes Kcsultat, wenn man die

Schwierigkeiten erwlgt, mit Teleobjektiven schnelle Momentaurnabmen zn machen. Die

Handhabung des jedenfalls recht bequem /u hantierenden Apparates soll sehr leicht und

für jprien mit ('aitiora umzuijehen fifwölinliMi iihne!! 7n lorn^n sein. Dor Vortragende

nannte den l>ei grol>er LeiciiUgkeit reciil stabiien und lichtstarken Apparat den «Ideal-

apparat für Ballonfahrten». BelUuRg sei erwähnt, daß der «Telephol Vega» auch fUr

PortrStattbiahmen gut anwendbar ist, weil die große Brennweite des Objektivs Verzeich-

nungen ausschließt.

Nach ScIUuß der Versamndung fand ku Khrcn von Major v. Tschudi ein Festmahl

Statt, bei dem es an launigen TrinksprOchen nicht gebrach, zumal das am Schluß seines

Vortrages von dem Scheidenden gegebem» Versprechen, ai.di in Marokko fQr'die Inter-

essen der Luftschiffahrt (fifi? zu sein, zn i iiu iü Hnixvêis herausftn Ii rte. daß jenem Lande
andere Verkehrsmittel cmstwoilen noch viel nötiger würen, als Ballons. A. F.

I^uftbal Ion taufe.

Der Posoner Verein für Luflschiflahrl veranstaltete am Sonntag, den 2. Dezember,

die Taufe und erste Auffahrt seines neuen Luftballons «Posen». Der bereits drei Jahre

Kölnor Aeroklub.
In Köln hat sich ein LnftsehilTerverein unter obigem Namen gebildet.

Posener Verein fOr Luftschiffahrt.

lIlMtr. AwMMuL Mitten. X. Mttf. 9
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bestehende Verein, der bisher seine Luflfahrlen mit fremden Ballons unternehmen mußte,

wurde durch das Entgegenkommen von Gönnern in die Lage versetzt, einen eigenen

großen Ballon anschaffen zu können, Mit diesem wurde Sonntaj; früh um H^j* Uhr dio

erste Auffahrt vom Kanonenplatz unt«Mn(»mmen. Trotz der frühen Morgenstunde wohnte

dem seltenen Schauspiel ein gewähltes, zalilreiches Publikum von Damen und Herren,

darunter mehrere höhere Ofliziere, der Poliz-eiprüsident usw., bei. Um H'/t Thr war d*T

I50() Kubikmeter Oas fassende Ballon gefüllt. Leutnant lllgncr vom M>. Infanterie-

Hegiment, der Führer (h-s Ballons, Bankdirektor Strohmann, Architekt Pitt und Bank-

prokurist Wolff bestiegen den geräumigen Korb des Fahrzeuges, der von Soldatenhänden

festgehalten wurde, bis der richtige Moment durch Hede und Taufliandlung würdig gcfficrt

war. Professor Dr. Spies von der Königlichen Akademie, der stellvertretende Vorsitz«*nde

des Vereins für Luftschiffahrt, hielt in Abwesenheit des ersten Vorsitzenden, Hauptmanns

Harck, eine Rede, in der er die Bedeutung der Luftschiffahrt für Militär, Wissenscliaft

PlioL Kiiftclmaiin.

Auffahrt de* Billons „Poten" tm 2. XII. 06 In Poten.

und Sport iti treffender Weise wiirdigle «md aurli li<'rvorhob, daf> der Kaiser ein hohes

Interesse für die Aeronautik bekundet. In das Hoch auf den Kaiser stimmte die Ver-

samndung begei.stert ein. Hierauf schritt Frau Professor Wernicke an den Ballon und

heftete unter Glückwünschen einen Blumenstrauß an dessen Korb, indem sie gleichzeitig

das erste Luftfahrzeug des Vereins mit dem Namen «.Posen > taufte. In schönen Versen

wünschte darauf Professor Dr. Spies dem Segler der Lüfte für heute und allezeit glück-

liche Fahrt, Von den starken Armen der Marsjünger befreit, erhob sich hierauf unter

den Klängen eines lustigen Marsches von einer Militärkapelle der Luftballon glatt von

der Krdc und entschwebte sicher und stolz in die Lüfte. l>as Wetter war ruhig und die

Sonne brach im Augenblick der Auffahrt lächelnd durch d«'n dünnen Wolkenschleier.

Während eui Mitfahrender im Moment der .Auffahrt eine Fahne in den deutschen Farben

entrollte, sandten die unten stehenden Damen und Herren den mutigen Luftseglern mit

den Taschentüchern Scheidegrüt^e und Glückwünsche für die erste Fahrt nach. Der

Ballon nahm den direkten Kurs nach Osten, etwa in der Richtung des Posener Domes.

Noch einige Zeit verfolgten ihn die Blicke der Zuschauer, bis er in weiter Ferne in den
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Wolken vcrscliwand. Dir vier Herren gedachten bei günstiger Luftsirömang die erste

Fahrt mÜgUcbst weit auszudehnen.

Die Landniif rand nach einer umndenrollMk Fahrt, welche tefls fiber den Wolken

bet prächtiger Belenchtung ausgeführt wurde, gegen 11 Uhr vormittags einige Kilometer

siidlüh Stralknwo ftaH, Mit Itiirksichf auf die nnhf rti^«isrV;o fîronzr salmn sich die

Fahrenden zur Landung genötigt, ohjçieicii noch recht viel Ballast im Korbe war, der

eine Weiterfahrt gestattet hätte. Die Teilnehmer an der Fahrt kehrten abends mit der

Eisenbahn nach Posen snrfick.

Der Wiftipr Flugtechnische Verein hielt in füc^rr Pjrsnn lu it'ils drei Vorfrags-

ahende ab. Am IJ». Oktober gab Herr k. u. k. Hauptmann Kranz Hinterstoissor einen

sehr interessanten nnd beißillig anrgenommenen Bericht Qber den Kongreß der intern

nationalen aeronautischen KoM)mission für wissenschaftliche LuflschilTahrt zu Mailand

IWf) — Ain l''> November berichtete Herr Obcrinj/onicur Hermann Hitler v. Lössl über

das 2ôjàhrige iStiÜung&fest des iierliner Vereins für Luftschiffulirt, zu welchem er als

Vorsitzender und Delegierter des Wiener nngterhnischen Vereins nach Berlin gefahren

war. ] i< r Vortra^nde äußerte sich in besonders iuit rk' nm inU r Wri-i' iilu r alle zu

Elireri des ftiliiî.'itims und der Fcstgjiste ;<ebolenen Veranstaliiuii;!n un<l sprach !ilif»f*lich

dem Berliner Verein für die außerordentlich liebenswürdige und gastliche Aufnahme,

welche ihm dort zuteil wurde, in seinem eigenen nnd im Namen des Wiener Vereins

den herzliclisten Dank aus. — Am 21. Dezember hielt Herr Ingenieur W. Kreß einen

Vortrag über (I\ naniisi !ic I.tiTIsi hifTahi t mit Vorführung frei llit Kcnder Apparate und

besonderer Berücksichtigung des IJrachentliegers. Ein illustres und /ahlreiches Publikum

verfolgte die Ausführungen und Vorführungen mit sichtlichem Interesse und stürmischer

Applaus erscholl, als seine Apparate und Modello mit tadelloser PrSsision den Saat

durchflogen. Stürmische und hcgeisterte Zurufe und uarmo Worte der Anerkcnnttn'^'

von seilen des Vorsitzenden und der anwesenden Exzellenz. Feldmarschall-Leutnant

Ritter v. Wuilscli. dem Vorsitzenden im Militär-Technischen Komilee, belohnten den

greisen Erfinder am Schlüsse seines Vortrages. — Dieser Vortrag bezweckte hauptsäch-

lich, die Talsache wieder in Erinnerung zu bringen, daft die Priorität des Drachenfliegens

dem fn^'riiiiMir W KrefV gebührt, welcher schon vor HO Jahren freilliegeiide und sich

selbstüniiig vom Boden erhebende Modelle konstruierte und ülTcntlicb demonslrierlc.

Im Wiener Flugtechnischen Verein bat sich ein Spezialkomitce gebildet, welches sich

neuerlich die Aufgabe geslellt bat, die Versuche, welche .seinerz.eit hauptsächlich wejjen

Gf'MmanfTets pingestollt werdm inuI'iti'Ti. im '^rnfM-n Stilr frn f-at-i'tzen und zum erwünsrlitcn

Abschlüsse zu bringen. Es wurden bereits hoiie und emliuiireuhc PersunUchkeiten für

die Sache gewonnen und hofft man, daß dieses Werk auch von allerhdchster Seite aus

kräftigst gefördert werde. — Man gibt sich hier der IlolTnung hin. daft das dynamische

Luftschiff Svstrm Krf>r<. du Flugmaachinen der Gebrüder Wright, Santos Dumont und

anderer weit überflügeln werde.

Aus dem Jahresbf»rirht des Wi<^npr Aero-Klul'<5 rntnolinipn wir, daß der Klub zu

Ende liHJG «2 Mitglieder, darunter 21 Ballonfahrer und 10 Führer, zählte. Die Zahl der

Freifahrten betrug 15, an denen nur vier Mitglieder teilnahmen. Diese lö Fahrten wurden

von den 3 Ballons: cHetios», cJupiter» und «Saturn» ausgeführt. Der 4. Ballon «Eros» ist

1906 nicht aufgestiegen. Die (icsamtzeit aller Fahrten war '.M> Stunden '^S Mimit- n,

der ?eHamte zurückgelegte Weg belrug IHÖH km. Die l;in;;ste Fahrt dauerte 2.» .'îtunden

.Minuten, die weiteste führte über Hôâ km. Auf der du'.själirigen Berliner Wettfahrt

gewann der Klub bekanntlich den 3. Preis. B.

Wiener Flugtechnischer Verein.

December 1906. H. R. V. LQtsl.

Wiener Aero-Klub.
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Aéronautique Club <!• France.

L'année 1906 aura été pour rAéronantique-Club de France une nouvelle occasion

d'affirmer ven but de vulgarisation scientifique et d'instruction iKipuIairiv î^cs t iinf('rfnc< s-,

ses fôles et concours, ses uxpériences ont obtenu un succès considérable qui s'est traduit

par raugmenlatiuu des adhésions nouvelles qui ont été de 217 contre 7-t eu 1905, les

recettes qnt se montaient il y a un an à 9500 Fr. ont atteint la somme de ISMO Fr.

Ces cliilTrcs se passent de commentaires.

Les ccmférences ont obtenu le plus grand succùs, elles ont été faites par M. le

L. Colonel Espilallicr, M. M. Archdeacon, Surcouf, Julliot, Ivudaux.

L'Aviation a été particulièrement pratiquée au parc que la Société possède à
Cliamplan-Padniseau. Deux appareils sont employés à former les futurs aviateurs» Ton

acheté par l'Association, Taufro ùfTert par M. le Capitaine Ferber.

Âu point de vue aéronautique, l Aeruoautique-Club a organisé i concours et fêles

an cours desquels Ift baillons montés par des membres se sont élevés, d'autrea ascen-

sions isolées ont été faites au profil des sociétaires qui y participent à tour de r61e et

gratuitement. Les membres ont exécuté près de 200 ascensions qui ont consommé
lâOUCO m. c. de gaz.

De nombreux ouvrsges sont venus enrichir la bibliothèque installée avec la salle

de lecture an siège: 68 rue J. J. Rousseau.

T/FcmIc prépnrnl'iire aux Aérosliers nii!tt;iirps a vu ses éli-vts passer avec succès

lus examens d'entrée aux Aérostiers. Plus de 8 000 cartoucltes ont été tirées au fusil

Lebel par les élèves et de nombreux prix de tir ont été remportés.

La revue TAéronautiitue (2.50 Fr. par an) a augmenté son cadre et est devenue

revue d'aénistntion. inlion, de météorologie et de plioto^irapltif

Le Comité des Dames a vu son efifectiv porté à -40 membres grâce à l'activité de

sa présidente. Madame Surcouf qui pour la première fub a piloté elle-même une ascen-

sion, simplement accompagnée d'une néophyte.

Pour P.)07 le Comité prépare de nombreuses rrtrs .1 ( inuonrs qui ne feront que

donner un nouvel essor à l'As.sociatiun et à son œuvre de vulgarisation. Les nouveaux

statuts sont envoyés sur demande adressée au siège: 58 rue J. J. Rousseau.

Bücherbesprechungen.
Fnuirisro de Panln Roja^. rommanilante do Ingeni^ros Servicio AerOstsitico Militär.

Madrid, Imprenta del Meinorial de lugenieros OHHy 2î)ti Seilen, groö Uktav

mît zahlreichen Abbildungen.

Das \or uns liegende Buch soll in erster Linie der Instruktion des spanischen

Oflizierkorps über die Mi!i'firhirt^< hilTahrt dienen und es hat, wie wir erfahren, sowohl

bei der «Academia de Ingenieros del £xercito> als auch bei der «Escuela superior de

Guerra> eine gute Aufnahme gefttnden. In praktischer Weise fDhrt der Verfasser die

Schüler zunadist in die jedem Laien naheliegenden Fragen ein. wie man die Luftbfilic

(«;rl(ili()v > im Spani-^i li' ii tnkli-rii in dvr Feh'si lda'-ht, im Positionskrii'^'c und in der Marine

und litr besondere technische Zwecke zum Zeichengeben, für Funkentelegraplue und als

Lufttorpedos gebrauchen kann, welche Bestrdrangen schließlich im Gange sind, am auch

Luftschiffe in die Armeen « in^.nrühren. Kr erwähnt hierbei besonders der Versuchs mit

dem LebaudyluflschifT als dem zur Zeit der Bearbeiturv dis Buches am weitesten

vor;!i!Schrittcnen Vertreter jener Kategorie. Schließlich bespricht er die Flugmaschiue,

besonders die angebliehen Srfolge der GebrOder Wright
Des weiteren gibt er Auskunft Aber die bekannten Fragen, was man von einem

Ballon aus Ihcnretiscfi und praktisch sehen und boob.ichlen kann, wobei er beim Fessel-

ballon Höhen von ÖOO und lOOü m zu^'runde legt, und endlich behandelt er die aus der

arlilleiislischcn Beschießung des Ballonen für die Beobachter sich ergebenden Gefahren,
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die er darin zusaminenfaßl, daß man in 50(X) m Enifernung vom Feind'' hei 800 m Höhe

Tollständig sicher 8«i. Nach einer kurzen Übersiebt der Geschichte der Miiitarlurtschill-

Ikhrt in Frankreich, Detttschland, England, Oateneich-Ungam, ItiiHen, Bußland, den Ver-

einigten Staaten von Amerika, Japan und Spanien behandelt der Verfaäser in eingelien-

dercr Weise die Bildung des Panjue Aerostation nnd dt i Companî;! de Aerostation in

Guadalajara, sowie der gesainlea Organisation und des Dienstes in dem Parque ù

Eitablecimiento central Aerostâtieo.

Ks folgen nunmehr die mehr rein techniadioi Kapitel über die Herstellung des

Wasscr^tfifTes narh den verscliicilcnon in Spanien nnd im Aiislandr iililirhcii Mrlhoilen,

seine Kompression und seine Verwendong im Kriege mit näherer Beschreibung der

spanischen Gaswagen und Geräte. Im Kapitel fiber das Material für Feswlhallons

nimmt der Draclienballon v. Parseval-Sigsfeld den Hauplranm für sich in Anspruch.

Anschlu'r^Tui w ird dor Kroihallnn licpprochon. naclidcm cinleifond die Nolwpndijikci! rin-

geliend begründet wird, dall» Militärluitschi ß'er auch Freifahrten machen müssen und daher

-Erfahrungen in der Anfertigung von solchen Gefährten besitzen müssen. Im Anhange

werden Signatballons nnd Freiballons mit innerem Ballonet ffir Daoerfahrten noch ein-

mal besonders oingdiend technisch besprochen und eine Reihe mehreren wichtigen

Tai>ellen gegeben.

Das Ganze ist, wie ersichtlich, recht durclidachl angeordnet, um die Schüler all*

roShlich von den Verheißungen des Möglichen einzufOhren in die tedmlschen Mittel, mit

denen das Mögliche erreicht werden kann. F.s wird von gans besonderem Interesse

sein für alle MilitruluftHcbilTer, denen man das Stadium des Werkes von Rojan nur

bpi*t('ns empfehh'n kann. Moedcbeck.

l-'rHiu-iM-u de Paula UoJaH, commandante de Ingenieros. Conos-Angtas, Madrid. Im-

prenia de! Memorial de îngenieros, 1906. Großoklav, 12 Seiten.

Zum ersten Male liegt hier eine zusammenfassende StudM über die Technik der

Kegelankrr mirr Wassoranker vor uns. F.s lict-'t ;nif der Hand, daß gciadf m .Spanien

dieser Frage besondere Aufmerksamkeit zugewendet wird, ist uns doch die kühne Meer-

fahrt von Leutnant Herera mit dem leider zn frflb verrtoriwnen Sportsman Dnro von

Barcelona nach Marseille noch wohl im Gedächtnis.

Nach eingehender thenrf(i?!clipr Ikliandlung der Wasserankerfrage legt der Ver-

fasser seinen Berechnungen für die Praxis eine Windgeschwindigkeit V von 2U m p. sec,

eine Driftgeschwindigkeit v Ton 4 m p. sec. zugrunde. Mit dem auf diese Weise er-

haltenen Effektskocflizienlen ^ = .*> findet er für die Konstruktion von Wasserankern

den einfadien Satz, dafl dessen Radius des Ballonradios entsprechen mfisse. Eine

Tabelle mit Angaben fQr WasserankergrO&en nnd Wirkung fUr die verschiedenen Ballon-

großen beschließt die lehrreiche Arbeit. Mck.

IL JiUJott Le Dirigeable Lebaudy in den Mémoires et compte renda des traveaux de la

i^ociclé des Ingénieurs civils d«; France, fondée le i mars iS4&, Paris 1905,

Hf'del df la smit'i.' 1<» rue Blanrhe.

Der bekannte Konstmkteur des Lebaudyluftschilïes gibt m dieser wenig Ix-kannien

Zeitschrift einen sehr ausfOhrliehen, interessanten Bericht fiber die Entstehung und

Förderung des I^ebaudylufl.schitTcs bis zum Jahre V.H)b. Die Arbeit bespricht nicht nur

sehr eingt'hfnd die Technik df«^ î.ii'lst InfTi s mif r^rh! klaren Bildern und die Geschichte

seiner AafTabrlcn und Reisen, sondern sie entwirft auch im vierten Teil einen inter-

essanten Aasblick fiber die «Applications pratiques» des LuftschûTes im Kriege,

der im wesentlichen übereinstimmt mit dt in in Mdedebecks Taschenbuch für Flugtech-

nibpr nnd LuftscliifTcr, 2. Aullage ItKU. üImt da-. Ki •"-•uft rh pf Gcsajitcn. .lulliot

zaubert uns aber gleich eine ganze Flotte von 10 Kricgsluftschitfen vor Augen, von der

er glaubt, daß sie im Kriege von ganz erheblichem Nutzen sein werde.

Der Anlang dazu ist inzwischen bereits in die Wege geleitet worden. Man wird
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in absehbarer Zeit Jul Hot s Prognostiken mit den Tatsachen vergleirhon können. Die

Schrift des im Vordergrunde der aeronautischen tiegcbenheiten stehenden Mannes möcblen

wir aber Mea eriuthalten bileressénten der LuftsehUTahrt warm ampfeUen. Si« ist rar

und schwer zu erhalten, in einzelnen. Laftschiilkhrtsbibliotheken dflrfte sie sich aber
gewiß linden. • W
George« llhmchet, Pih)t do l'At^ro-Chili de France. Le Vade-Mecum de l'Aéronaute.

Traite^ pratique d'Aérostation spnrtiw exposant le métier et les tours de main
que doivent connaître les futurs navigateurs aériens. Prépare de Paul Adam.
Ouvrage honoré d'une sonacription da Ministère des Travaux Fubllcs. In édition,

en vente chez Pautenr, iS rue de Turbigo, Paris, 1907. Kleinoktav, SM Seiten

mit vielen Abbildungen.

Blanc he t s Vademecum ist eine populär geschriebene Verfilhrungsschrift zur

praktischen Ausübung der Luftschiffahrt. Es steckt eine eigenartige Propaganda in

diesem gefSUig geschriebenen Buche. Der Verfaner beginnt mit den gegen die Luft-

schilTahrt noch vorhandenen Vorurteilen, vom Schwindel, von den Landungs^cfalircn, vom
Fallsrltirra, alio?; ninf,'('. die in sit'n unklaren Vorstellungen der Laien eine S( In vi vor

der näheren Bekanntschaft mit dem lialion hervorrufen. Alsdann geht er zur fia^e

über, was ist denn eigentlich ein Ballon? Er beantwortet alles Technische in durchaus

leichtverstftndlichi 1. angenehmer Weise ohne Formeln. Zahlen finden sich nur so leicht

hin ({nasi mm Haus^M liranch rrwälm?, sniîar dnch allenfalls ein geschii ktrr Handwerker

daraus lernt, worauf es ankommt. Hlanrhet plaudert sich in dieser Art durch eine voU-

slftttdige Ballonfahrt durch, indem er Fällung, Abfahrt, Fahrt und Landung mit altem,

was man dazu braucht, berührt. Er vergißt selbst nicht die Ernährung im Ballon und
(Iii Fr;i;î('. oh man während d^r Fahrt rauchen darf. Sehr roi vol! sind audi soinr R'*-

merkungen Uber die Art, wie man diu bei der Landung herbeieilenden Zuschauer be-

handeln mu5. Wir haben wenigstens diese von den meisten LuftsehilTern in Praxi an-

gewandten (Grundsätze noch niemals so einfach und richtig beschrieben gefunden.

Der Schluß handelt von dem nallnnspott. von Ii ti Wi tlflii^nn. von den FIa;:pf>n

der BallunfiUirer, vom £isenbaimtransporl und den Zullverbindlichkeiten und von der

Organisation der Fédération Aéronautique Internationale. Ein Ausblick auf die Luft-

schiffe der Zukunft beschließt das gefällig geschriebene Bach, an dem man nur das

eine hnijanrrl. HnP srin Hildcrsclimuck hinter den Anfortloninfrn einos modernen Ge-

schmackes so weit zurflckbleibL Es sei im übrigen dun Sportfreunden bestens empfohlen.

^

JL TWI Hnrs>*di>rlT. hirt ktnr lu i rlcn Vereinigten KiUn-Mollweiler ruhi^rfabriken. Vhi^r

die Berechnung einer Visiertabelle zum äcbiel>eu auf Luftbaiions. .Sondurabdruck

aus der Zeitschrift fQr das gesamte SchietV* und SprengstolTwesen. J. F. Leh->

manns Verlag, MOnchen 1906.

I ber das Scliießcn in die Höhe über in" hinaus herrschen noch viele unklare

Vor*-'' Munfien. I'm «n dankbarer ist es zu bcirrüßen, wenn der Veifas:«cr hier in einfacher

klarer Weise mallnunaiiüi ii nucijweisl, welche Unlerichiede in der Visierung zwischen

einem Weitschuß und einem Steilschoß vorhanden sind. Es vereinfacht sich die Aufgabe

durch die Annahme, daß die Pichl igkcit der Luft und damit der Luftwiderstand nach

der Höhe sich gleich bleibt und daH dio Falllii>hen des steil aitr-t- i:" ii'lfn rw-srliosses

nach 1, 2 3...t. Sekunden gleich groß sind denjenigen beim Weilschuß, obwohl sie

wegen der wechselnden Luftdichten, der kleineren Querschnittsfläche und der auf die

Schwcrkraftsrichturiü; bi zoï^'enen Oiierdichle des trcschosses beim Steiischuf» «jnjfjer sind.

Mit Hilfe des ?^inti>satz<'s berechnet er al^dnnn aus der Flugbahn des horizontalen

Sdiiisscs unter Zugrundelegung der gleichen Flugzeiten diu Enllernung X und den Ab-

gangswinkel 4p des Steilschnsses.

Wenn X' und 9' Entfernung und Abgangswinkel des Weitschusses darstellen, c den
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Tiflieminkel sacfa dem LnflballoB, so kommt d«r Veriuser auf die beiden folgenden ein-

teilen Formeln:

1. tin qi » sin <p' • cos (.

fi. X » X' fang Î—î—ii
• sin q>

Ztun Sehhifi gilit er mehrere Tabellen Ober die Anwendung dieser Formeln fttr

das Gewehr 98 mit S-Miinilion und für das Gewehr 88, welche für jeden Infanteristen

und für jeden LuflschilTerofli/.ier von großem Nutzen sein werden, denn es ergibt sich,

daß ohne Kennloüi dieser Visiertabellca ein Beschießen von Halk)as bei Visiorwinkela

TOB lUier 40* nor in ganz iL'critigen Höhen bis 400 m noch einige Aussicht auf Erfolg

tiat, darOber hinaus bis zu 1800 m Entferaong wird die Anwendung richtiger Visiere ohne

den Besitz einer solchen Tabelle geradesu unmöglich. Ilek.

Patent- ud OebnaehBiniisteradiAn in d«r Lvflielitflklurt.

Mitgetdlt vom Patentanwalt Or Fritz Fuchs, diplomierter Chemiker, und Ingénieur

Alfred Hamburger, Wien, VIL, Siebensteragasse 1.

Ausgelegt am 1. Dezember ÏWti, I'.i n Spruchsfrist bis 1. Februar 1907.

lü. ltd. Hermann Johann, kk. Steueramlii|»raktlkant, derzeit In Kobterbruck bei Znaim.

— Lenkbarer Luftballon ans Metallblech: Der KOrper ist spindelförmig,

der Vorderteil desselben ist hohl zugespitzt, um den Stimwiderstand zu verringeni.

Die Wandstärke nimmt gegen die Spitze proportional dem abnehmenden Durch-

messer ab Die weiteren Ansprüche kennzeichnen AasfOhniogsformen verschiedener

Einzelheiten.

II. 15b. lambin AmlrC^ Soemmui In Pnils» TreibTorrichtnng fttr Wasser- nnd
Luftfahrzeuge n. dergL, dadurch gdretmseichnet, dafi um einen mittleren Kern

angeordnete Flügel »ich von der S|)itze bis zum Umfang längs einer Spirale er-

strecken und in einem kreiszylindhschen den ftaßern Umfang bildenden Teil ihre

Fortsetzung fmden.

Personalia.

Major T. Par«*(»Tnl ist der Kiliclf-nf Ab'^rhict^ imti>i Sleilung z. D. geneliUügt worden.

Demselben wurde von Se. Kgl. Hoheit dem Piinzregentcn der Kgl. Bayer. Militär»

Verdienstorden 4. Klasse verliehen. Er Umnahm die Stelle des zweiten Oeschgrtsfflhrers

der M'4 >i]iirts< liifT Studiengosellschaft m. b. H. in Berlin.

llofi i! Kliiiar Romenthal, M;i:_:islpr, iin'«f r hd<;irmtp- Korrpspnndent in Sf. Petersburg,

ist aui iängere Z«Mt nach der seismologischen /entralanstalt Strasburg i. F.. berufen worden,

Professor Oddoue, Unterdircktor des Ufûcto Centrale di Meteorologia in Horn, iat

aar längere Zeit cur seismologischen Zentralanstalt nach Strafiburg i. B. bemfen worden.

(icneral der Kavallf^rie Graf t. KqipeUu wnid« vom Oberrht^inischen Verein für

! nftsr^iffaiirt nm EhrcnmitgUede ernannt wegesk seiner gro&en Verdienste nm die Bnt<

Wickelung des Luftschiffes.

Bnrra Bentier Otto VIHer, stiRendes Mitglied des Berliner Vereins für Luftschiffahrt,

WQide das Bitterkreuz 1. Klasse des Wflrltembergisehen Frtedrichsordens verli^n.

Ingenieur Wilhelm Kreß. Seine Majestät der Kaiser hat dem bekannten Ingenieur

und F.rftnd<>r dos Drachenni* ?er<; W Kr»='f* in Anerkennttntr Heiner langjährigen und hohen

Verdienste um die Aviatik ab 1. Januar IdOl eine Jahresrente von 2400 lu-, aus dem

Staatnehalse huldvollst zu verleihen geruht. Ingenieur W. Kreß war der erste, welcher

frei fliegende, sich selbständig vom Bo<len erhebende Drachenflieger-lfodelle konstruierte

md schon vor nahezu 90 Jahren (1878) in Wien öffentlich vorlDfarte.
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Dem K. und K. ïlaiiptmann Friedrich TMber wurde seitens des Korpskommandanten

FHd/nti^mi îstci 1 i lh 1 hiv seine Leietongen als Kommandant der FeldbaUonabteilong

eine lobende Anerkennung zuteil.

Das Lied vom Luftballon.
NMh dw M*lo«»: W«Uwir, di* tnft übt Miehflnd

1. SUnmt an das Lied Tom Lnftballon

Und singt aus vollen Kehlen:

'Uns kann furwalir kein Krdenstaab

Und keine Sorge quälen;

Wenn Nebelsehleief den Planet

Und Last das Herz bedrücken,

Dann soll uns unser Luftballon

In Sonnenschein entrücken. —
Valleri, Vallera, Vallcri, Vallera

In Sonnenschein entrttclcen.

2. Wem vom Beruf die Seele matt,

Wem sonst der Mut verdrossen,

Per siv'i^f Ilugs zum Himmel an

Auf luftgen Leitersprossen;

Wem durch die Adern matt das Blut

Im Schneckentempo schleichet.

Dem jaurlizcl froii das Herz, wenn er

Durch blauen Äther streichet, —
Valleri usw.

8. Wenn wir dann hoch im Himmelsblau

Die warne Sonne kosten,

Dann sinken wir da^i alte Lii»d:

Wer lange sitzt, muß rosten.

Das klii^ im weiten Himmelsraum

Gana anders wie auf Erden,

Drum, wrr rrrhf fmh mal leben will,

Muß Aeronaute werden.

Valleri nsw.

Er braucht drum noch kein Turner sein

Solln keine Knochen krachen.

Dann muß er hei der Landung fein

Nur einen Klimmzutr marhen ;

Das tut dem alten Adam gut,

So *n bischen Akrobatm,

Man flttilt nach 11 Tagen noch

Die ungf'wohnten Talen.

Valleri usw.

5. Wennmild derPrflhI i n g streichtinsLand,

Dann fahren unsre Damen ;

()l> all. ol) Imiü. (i<>r Führer sorfjL,

Daß heil sie wieder kamen;

Dabei mnft konstatieret sein,

Man hör es ohne Lachen.

«In keinem Falle nennt nun das

'ne Höbenfabrt mit Drachen.»

Valleri usw.

6. Wenn sonunerlich die Sonne brennt

Auf seinem gelben ROcken,

Dann können wir dett Luftballon

In große Hohfti srlurkpn.

Vom Psychrometer lesen wir

Dann ab die wahren Werte;

Da ist kn bissei Falschheit bei,

bo schirkt's sich fUr Gelehrte.

Valien usw.

7. Und wenn der Wind vom Baume zaust

Das letzte Blatt im Garten,

Isfs für die Maiadore Zeit,

Zum Wettbewerl» 7.11 stnrlon

Da heißt es: zeige, was du kannst;

Da gibt*» kein Wenn und Aber,

Die Krone winkt in diesem Lauf

Dem srhnellsten Wolkentraber.

Valleri usw.

8. Auch wenn der Schner die Krde deckt,

Und alle Menschen frieren,

Dann steigen wir sum Himmel auf.

Das kann uns nicht genieren.

So fahren wir das ganze Jahr,

Ob Winter, tierbsl, ob Sommer,

Und wenn nun einer Lust verspürt

Zur Himmelfahrt, so komm er.

Valleri usw.

Bonn, Nov. 1906. E. Milarch.

Die Redaktion häii sieh nickt für verantwortlick für den wissensckaftHeken
Inhalt der mit Namen versekenen Artikel.

j^Uê Retkte oûràeÂttUtn; Mhon'sê jÊtatûge nur mit QuelienangaliB gesfatht.

Siê XêduàHoH.
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3Uustrierte jfleronautische )Citteilttiu|eiL

XL Jahrgang. Hin lüT. 9* 3. Heft.

DeutBcher Luftschifffer-Verband.

Das erste Exemplar des Jahrbuches 1907 wurde Sr. Majestät dem
Kaiser und König mit den Glückwünschen der deutschen Luftschiffer-

Vereine am 27. Januar 1907 überreicht. Darauf ging dem Vorsitzenden

des Deutschen Lultscbiffer-VerlMindes folgendes Schreiben des Geheimen

Civil-Cabinets zu:

Oehdmes CMlCabfaiet

*'-^*î5?îiâï*^'*'''ÏÏ5^^ Berlin, den 7. Februar 1907.
wNi Königs von irtiiDcn.

Seme Majestät der Kaiser und Konig haben die

Olückwünsche der Vereine des IDeutschen Luftschiffer-

Verbandes zu Allerhöchsfihrem Geburtstage gern ent-

gegengenoiiiinLii und lassen zugleich îui die Enn Eichung

des neuen Jahrbuchs vielmals danken.

Auf Allerhöchsten Befehl seize ich den Voistand

hiervon ergebenst in Kenntnis.

Der Geheime Cabinets-Rat.

In Vcttictung

V. Eisenhart

An den Vorstand

des Deutschen Luftschiffer-Verbandes

hiersdbsi

lihntr. AMttuot MitUiL XI. Jaltrg.
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Aeronautische Meteorologie und Piiysik der Atmospliäre.

Meteorologische Drachenaufstiege in Samoa*
F. Link»\

Bei der Einrichtung des Samoa-Observatoriums der Köni^'liclien

Gesellschaft der Wissenschaften zu Göttingen, das im Jalire 1902

vom er:!lfn Oborservator Horm Hr. Tefnn«' auf dor Halhinsol Miilinuu dicht

bei Apia erbaut ist, wurden aiu li Di ach» ricxiiennu'iile mil in deri Arbeits-

plan aufgenommen. Herr Proli -soi Ki.pix ii, Hamburg, halte die Freundlichkeit,

die Ausrüstung zu übernehmen, bi;i dci die besondere Schwierigkeil bestund,

dftß ein sehr kleiner Etat nicht überschritten werden durfte.

Die ÂusrQstung besteht zurzeit aus:

Drachenwinde (mit Handbetrieb) von Fr. Filier nach Angabe von

W. Köppen,»)

2 Drachenmclf orographen mit Anemographen nach Professor Marwin,

Draht von Fellen Guilieauuie, Carlswerk, Mülheim a./Rh.,

3 verschiedenen Malay-Drachen von W, Köppen,

4 Diamant-Drachen von \V. Köppen,

i- zerlegbaren Kaslendrachen von K. Wiecherl, Gölliugen,

2 Pendel-Qiiadranten nach W. Ivjppen,

1 Rolle zum Einholen nach W. Köppen,

Kauschen und Verbindungsklemme.

Die Einweihung des Unterzeichneten in der Handhabung der Drachen

unternahm bereitwilligst ebenfalls Herr Professor Köppen, dessen außer-

ordentlich anschaulicher und belehrender Bericht von 1902 das hinzusetzte,

was die nur zweitägige Instruktion in Humburg nicht vermochte.

Infolge der Überlastung mit magnetischen, .^seismischen und meteoro-

logischen Arbeiten und do> Mangels an erfahrenen llilfsktaflt'ii kitiintcn nirlir

als Vorvor^aiclip von Ihirn Dr. Tetens nicht angestellt ucidcii und am li im

ersten .lahic ni*'in(M Tätigkeit am Samoa-Übservatorium kam kern Aufstieg

mil Registrieiapjarul zustan<1e.

Als jedoch nach Aufhören der Regenzeit Ende Mai 1906 der gleich-

mäßige Sudostpassat einsetzte, begann eine Periode der Dradienexperimente,

Ober deren Resultate hier ein vorlSufiger Bericht gegeben werden soll.

Es war nicht meine Aufgabe, technische Neuerungen einzuführen, dazu

fehlte durchaus die Zeit. Unter Benutzung der Erfahrungen und theoretischen

Erwägungen anderer, binders VV. Köppens, sollten mit möglichst geringem

Zeit- und Arbeitsaufwand einige Nachrichten über die meteorologischen Eigen«

srhafton höherer Luftschichten im Tropengebiet des ÖUUen Ozeans gewonnen

werden.

Al< Aufstellunsrsort wurde eine Slelle auf der Halbinsel Muhnuu si wiililt,

an w^klier der hier an der Nordseite der Insel üpolu als Ostwmd auf-

W. KJ»pp«D. A. d. Aich. d. D. Seewarle. »Htl Nr. 1, T»r. IV. Flg. IX.
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tretende Passat nur durch wenige Palmen geschwächt wird. Die Materialien

wurden in einem dnrl?nl!>s! I * li:i'llu lieii Schuppen des Kaiserl. rîouverne-

nietits, (1er uns in dankenswertein Kntßerrenkommen zur Verfügung gestellt

wurde, untergebracht In der Hiclitun? des Passat vom Drachenplatz aus

Uip die liiei cfwa 3 km breite Vailelobucht, die an der andern Seite durch

einen von Kingeborenen eng bewohnten Küstenstrich begrenzt ist. Bei den

niebt sn vermeideiuien Katastropben fid der Drache meist in das niedrige

Mangrove^estrûp, wdches den Fall sehr gut dämpft; einmal maßte er aus

einem Brotfruchtbaum gelandet werden, einmal fiel er ins Meer und wurde

mittels des Observatoriumbootes gerettet, wobei der Drache selbst zerbrach,

der Apparat jcduch durch sofortige Behandlung mit Frischwasser und Öl

?or dem Zers Uli lu erden bewahrt werden konnte.

Während des letzten Anfstipgp — es waren ca. 4r)00 m Draht mit

6 Drachen in der Luft — erschien enie starke Regeobiie, die jedoch alle

Drachen vorzüglich übei j^tancien. Als die Boe vorüber schien, der Zu^ der

Drachen sehr nachgelui-en batte, be^'annen die oitersteu Drachen uiTenbar

infolge von Vertikalströmungen zu schießen, wobei der Draht Kinken bekam

und in einer L&nge von 2950 m abriß. Wir sahen die Drachen hintw

der Pflanzung Vaitele der Dentschen Handels- und Plantagengesellschaft im

Urwald verschwinden. Es sei mir gestattet, einige Worte dieser Drachen-

jagd im Urwald zu widmen.

Die Nachsuchungen, die ich selbst sofort aufnahm, blieben zunächst

erfolglos, bei der Böe liatte niemand die Drachen fallen sehen. Erst abends

wurde der mittelste Drachen in der Pflanzung Vaitele fast nnvorschrl in

einer Knkns[nilnie fjefnnden. Am toigendon Tajje znj: der (lebiH'e des üb-

servaloriuins nul einern Samoaner auf die ^iuclte. knin jednch unverrichtoter

Saclic nut der Mcblung zurück, dall der Draht über die Püanzung hinweg

in den Urwald ginge und dort bei dem herrschenden Regenwetter nicht zu

verfolgen sei. Nachdem auch ein Versuch von mir, noch am selben Tage

den Drachen im Urwald zu finden, durch die eintretende Dunkelheit ver>

eitelt war, zog ich am zweiten Morgen nach der Katastrophe bei besserem

Wetter mit gut ausgerfisteten Leuten wieder auf die Suche. Jetzt ging ich

jedoch ganz systematiscfi vor. Es wurde die Richtung des Drahtes mit dem
KompalJ festgestellt und nach dem Kompaß ein schmaler Weg mannshoch

mit Beil und Buschme.sseni in den Wald gehauen. So oft es irgend m'^hCh

war. wurde der Draht din-eh die Butirnkronen hindurch gesucht und d;u iiach

die Iliclitung verbessert. Es jîinjr flbrr Simie und Banm?t;imnie, durch

Bäcla und Morast nur langsam vurvvärt.s und in einer Stimde wurden nur

700 m geschafll, dann aber sah ich plötzlich den Draht von uralten Baum-

riesen schräg nach unten auf eine kleine Waldlichtung hin verlaufen, offen-

bar eine alte, aufgegebene Eingeborenenpflanzung. Hier hing dann auch der

Drache ca. 3 m hoch in Bananenstauden. Es waren nur wenige Leisten

gebrochen, das im Drachen angebrachte Uhrwerk war unverletzt und ging,

halte also zwei Tage hindurch den Gang der meteorologischen Elemente
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millfii im Urwald aufgezeichnet, fine intéressante Rejrifstrierun}?. Der
Uruolie wurde auseinandergenommen und aul deuj gebahnten Wege zurück-

gebracht Sjiâter wurde dann auch der dritte Drachen von Samoanern ge-

funden : Die Schnur hatte steh in einer Koko«pahne verwickelt, über welcher

der Drache ruhig in der Luft stand. Er kam ganz unversehrt wieder suriick.

Nur die 3 Kilometer Draht mußten wir versehmerzen.

Dabei soll hervorgehoben werden, wie vorzüglich sich die Kaatendrachen

des Güttirsger geophysikahschen Instituts bewährt haben. Die Auswechselung
zcrl>i o( hi ner Stabe kann binnen weniger Minuten geschehen. Ein total

zei lir*)( henes (ie?-te!l wird bei einigermaßen guter Übung des Personals in

einem Tage wieder hergeri( litet. So kommt es, daß wir jel/t nach inchr-

nioiüithchem Experimentirn'ii noch keinen Drachen wirklich verluien Ii.üm n.

Eni fünfflächiger Kuötendraclien von 4^8 qm Fläche kann bis 15<K>mi*rahi

von 0,8 mm tragen. Bei Benutzung von vier Draciieu kann die für Iland-

windenbetrieb höchste H5he von 2000 m erreicht werden. Die Küppenschen

Diamantdrachen wurden entweder einzeln, oder zu zweit oder dritt aneinander

gebunden verwandt — Sie sind stabiler als die vorigen, können aber nicht

soviel Draht tragen. — Die Verbindung der Hilfsdrachen am Draht machte

einiges Kopfzerbrechen, da nur eine Klemme (die Knoppsche S-Klemme)

vorhanden war. Nach mehrfachen andern Versuchen wurde ein Verfahren

auijewrinflf, das siefr redit gti! bewährt hat. Ein etwa l'/i tn langes Ende

wnchcn Kupfcrdralite.- von 1 inin Dicke wird nach I^üdniin einer einfacheti

Ose im oberen Drittel um den Draht l'e.^t hei umgevvvuiden. Die.-e KuiilVr-

diahtveibiiiLlung hat den Vorteil, daß sie gut festsitzt, ohne den Draht irgeml-

wie zu beschädigen, eine bequeme Befestigung des Drachens ermöglichl und

> m ca. '/t Minute an- oder abzumachen ist. Falls beim Einholen einmal die

Zeit fehlen sollte, kann sie auch ohne Bedenken mit auf die Rolle gewickelt

werden. Man kann denselben Kupferdraht bei 3 bis 4 Aufsliegen benutzen.

In der Âusfuhrong der Draehenex|)erimcnte wurde ich von dem Gehilf«!

A. Fossin unterstützt. Zum Einholen der Drachen waren 2 bis 4 kräftige

Samoaner notwendig. Die Reparaturen wurden von dem samoanisehcn Auf-

seher, einem früheren Seemann, ausgeführt. Die (lo?ehioklirlikeil.der Samoaner

in derartigen feinen Handarbeiten kam uns .*-ehr /u htultcii.

Die Ausrüstung hat sich im ganzen hier in den Tropen sehr gut

bewährt. Besonders die Winde erwies sicli als sehr praktisch. Die Konser-

vierung des Drahtes machte keine Mühe. Bisher ist außer dem V^luat ehies

Anemometers nur der von 3'/» km Draht zu nennen, da die Drachen alle

intakt sind.

Bei der Bearbeitung der Registrierungen wurde die größte Sorgfalt auf

die Eichung der Instrumente verwan^!!. Leider fehlt dem Observatorium

bisher ein Apparat, um Barometer bei verschiedenem Druck zu prüfen. Und

in dieser Hinsieht ist eine Unsicherheit vorhanden, weshalb die folgenden

Angal)en als prnvisoi i^che 7.n betrachten sind. D;iß ein größerer Fehler des

Barograplieu niclit besteht, ist durch V/inkclmessungen nachgewiesen.
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Es fandpii 12 I)ra( Iionaufatiege slalt, von denen 7 lihcr 1000 m und 3
über 2000 m lltihi- cirt u liien. Die größte Höhe belrut^ isöO m.»)

I'.mc eiiiu'f'lH'tulere Bearbeitung der Drachenergchtiisse muß ich mir für

später vorbchüUeü. Jetzt seien nur einige llauplpuiikle hervorgehoben:

Die Aufsliege fanden alle in der trocknen Jahreszeit (Ende Mai bis

Anfang August) an Tagen stall, an welchen der Passat wehte. Den lür diese

Wetterlage typischen Zustand der unteren Luftschichten xa erforschen^ schien

mir am notwendigsten. Es zeigte sich, daß in allen Fällen die Temperatur
zuerst schnell abnahm bis zu einer Höhe, die großen Schwankungen untere

worfen ist. An w indschwaehr ii Tagen ist sie in 3- bis 700 m erreicht; an
anderen wieder in 2200 m. Nacli mehreren übereinstimmenden Aufstiegen

kann man folgende Näherungswerle als typisch ansehen:

Höiie Tcnip. Gradient rel. Fedit. Windr.

0 m 28.5" C
I

05 «/o

0.9« p. 100 m
1300 17.0 ! 90 ",i>

I

0.3

ESE bis SE

E bis KN'E.

2800 13.0 I 6
,

In der untersten Schicht wird bei der durchschnittlichen Maximaltempe-

ratur heiterer Tage von 30« das indifferente Gleichgewicht erreicht, während

beim durchschnittlichen Minimum von 22<' immer noch 0.4* pro 100 m
Temperaturgradlenl beisteht. Die relative Feuchtigkeit wächst in dieser

unter.slen Scliiohl gewöhnlich bis zur Kondensation. Der Wind ist, abgesehen

von den unlersler» 2- Iiis 800 tn. wo dtirch die ].U'jc de- Aufsficssnrie« din-kl

östliche Windrit !it iit)iî iit u iikt wird, SM ikIim- I-.SK. über dieser .Scincht

wurde stets euie üü^ kciio. warme .S< liicltl geruiidcii, welche von der vorigen

durch eine Inversionssehielit von ein- bis zweihundert Meter Dicke und bis

zu 3* Tempuralurumkehr gclrcnnt war. Die relative Feuchtigkeit tiel schnell

auf minimale Werte (O^^^o!) und hatte am höclisterreichten Punkte den

niedrigsten Getrag. Wie schon aus obiger Zusammenstellung ersichtlich,

war die Temperaturabnahme sehr gering. Die Zagrichtung war nördlicher,

zwischen E und ENE, die Geschwindigkeit die gleiche. Insofern ist es

möglich, daß die.se Schicht als crsle (ibergangs.stufe zum Anlipassat — wenn

man die unter dem Namen «riickkelirender Passat» bekannten Winde als

rherjrangsstufen zum Antipassal bezeichnen kann — aufzufassen ist Dabei

sei bemerkt, daß bei r.vcnert flioer hötioren Aufstiege (3. und ti. August)

Girren aus N resp. NNW Ixdba« htrl wiinicn.

Diese Ergebnisse stimmen mit den von ii. Hergesclh) in der nördlichen

Passatregion gewonnenen insofern überein, als beide Male über einer Schicht

mit großem Temperaturgeßtlle und hohem Feuchtigkeitsgehalte, welche die

Richtung des Passales hat, eine andere, auffallend trockne, mit geringem

Temperaturgefälle und einer mehr polwärts gehenden Zugrichtung gefunden

Di« B«ob««liliiPKeQ rinà in den NachricMcD 4. Kfl. Gm. i1. Wies, xu Gfittiugen veriiSeiitlirlit.

«) It. Hcrtresell, C. R, 1906. J«n. BO.
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wurde. Daß in Samoa die Zwischenschicht mit Teinperaliiriimkehr nidil so

mächtig, das Teniperaturgefälle der höhern Schicht hier größer gefunden

wurde als im Norden, sind IJnlerscliioiio, welche durch die f.age (Samoti

liegt unter nictlritrorer Breite), die örtlichen Verhällni?;-'o (Apia liegt auf d<^r

I,ers( ite einer Insel), vielleicht auch durch die Jahreszeit erklärt werden

können.

Trotz dieser aussichtsreichen und wichtigen Ergebnisse dieser ersten

Aufstiege werden vorläufig weitere nicht erfolgen, weil die Drschenexperimeate

zuviel Zeit in Anspruch nehmen und das Observatorium, an dem nur ein

wissenschaftlicher Beamter tlitig ist, mit andern Arbelten überlastet ist Einen

wirklichen Erfolg versprechen auch nm* regelmäßig — auch bei schwachem

Winde mit Ballons — angestellte Aufslioge mit verbesserter Technik (MotOP-

betrieb) und an der Luvseite der Insel. Solange hierfür keine Mittel vor-

handen sirni, ( i hofTe ich von weiteren Aufstiegen keine wesentliche Klärung

der hiesigen mcteorologischcMi V^erhältaisae höherer Luftschichten.

Apia, den 13. August 1900.

Über eine neue automatische Absteilvorrichtung der Schreibfedern

von Registrierapparaten für unbemannte Freiballons und eine neue

Methode der Fixierung der Diagramme.
Von Dr. R. XtmfEhr i,Wiin;.

Einer der wbncieslen Pankle in der Technik der Ba11ons^ndes-.\af8tiese war bisher

die meist unvcrmeidliciio Zerkratziin^j und Verwiscliung der Originalkurvon durch die

auch narh der Landung nicht sollen tux h slunilcnLuiu' /(•irlrtu'rvlcn Sr hn-il-fcdern. .'\ucli

durch die ErschiUterungen des Inslrumcntes beim Autprall am Boden und dem Transport

worden die Originalkurven oft so sehr zerkratzt und verwischt, daß man bei der Reduktion

der Auf/.(>i(-iinungen in der größten Vorlegcnlu-it war. aus dem Wast der Linien die

richtigen Kmvcn vom .\ur--lieg bis : iir I-;ituliinu ilrs liiilluns zu verfolgen. Meist war

auch lmd tiürzerc!:» oder tüngerus Ülück der Originulkurven durch die hin- und her-

chwingenden Federn derart verwischt, daß es schlechterdings nnrndgUdi war, die be-

treffenden Kurvonstacke auszuwerten. Dadurch gingen manchmal leider gerade die

int'Trscantp^lon Ti'ilo, nanienffifh der Tonipf raltir- \\r\f\ Krnrlittgkeitskurve. verloren.

Aus diesen Uründcn mußte es ^jtwiti recht wQnsctienswcit erscheinen, auf der Uegislricr-

trommel niehls- als die Kurven der Temperatur, der Feuchtigkeit und des LuAdruekes

zu haben und zwar obne jede ZerkraUung oder Verwischung. Um diesen Zweck zu er>

Tt ii ?ii n TTiul>le eine Anordnnn;; gelroffen \Vf'ii!<'n welche ermöglicht, (inf- dir Schreih-

fcdern im Augenblicke der Landung des Ap|iaralkorbes von der He;rislnertromniel ab-

gehoben werden und au«-li dauernd ab^'t^noljen bleiben. Die Abstellvurriclitung mußte

ferner derart konstruiert sein, daß ein Versagen, so lange der Apparat in der Luft war,

eine vorzeitige oder zu spiite Anslösun>; so gut wie aus-^escldusscn ist. Ks war auch

von Vornhein klar, daß für die Ftctatigun;: der Abs^tellvorrit-htiini; blof^ die S< hwerkraft

in Betracht kommen kounle, denn die Schwerkraft ist ja die einzige Kraft, welche un-

môghch versagen kann, so Innge der Apparatkorb, getragen vom Ballon, frei in der

Luit liän;;t. Ks ist ersi» lillirh. daf» die Spannung der re-sclschiiur, welclie den Hallnn

mit dem Apparatkorb verbindet, nie kleiner werden kann als das «iewictit dos Apparal-

korbes samt Instrument, so lange der lîallon eine naci» oben gericlitelc Geschwindigkeit

besitzt; dasselbe gilt für dm niedersinkenden Ballon, sobald der Fall gleichfSrmig ge-

worden Ist. Man kann demnach das Eigengewicht des Apparates zur Herstellung einer
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Fig. I. — Ballons-tondai-Aulograph von Boieh-Hergttall mit automatlaotieni

Failarnabstellar von NimfUhr. l AiidiL-ht von unten >

automaliscli wirkenden Federnabstellvorrichtung verwenden, welche unbedingt zuverlässig

funktionieren muf?. Dies kann am einfachsten in folgonrier Weise geschehen : So lange

der Apparat am Boden aufruhl, ist der Ausschalleliebel st» gestellt, daß die Schreibfedern

von der Registriertrommel abgehoben sind. Ih'bl man don .Vpparatkorb vom Boden ab,

80 wird durch Vermittlung einer im folgenden näher beschrii'benen Vorrichtung eine

Spiralfeder zurückgedriickt

und der Ausscbaltehebel so

gedrelit, daf> die Federn an

der Regislriertrommel an-

liegen. So lange der Appa-

rat nun in der Luft bleibt,

sind die Federn eingeschal-

tet. Erst im Momen'. wo
der Apparatkorb am Boden

auftrilTt, und der Zug in der

Verbindungsschnur mit den

Ballons usw. verschwindet

oder doch wenigstens sehr

klein wird, trill die Ab-

stellfeder wieder in Tätig-

keit und schiebt «len Aus-

schaltehebel der Federn zu-

rück, wodurch die Schreibfedern von der Hcgistriertrommol abgehoben werden und

nunmehr auch dauernd abgehoben bleiben.!)

Die Details der Konstruktion der neuen Ausschnllcvorrichtung sind aus Figur 1

deutlich erkennbar. Die Abbildung z<'igt einen Registrit-rapparat System Hergesell-Bosch

von unten. Man sieht die Abstellfeder f, deren eines Knde an der Schraube s fixiert

ist: das andere Ende der Feder ist durch die Ose ö des Ab.stelllicbels gelegt. An der

gleichen Öse ist der Faden S befestigt, der über eine Holl»' r liiuft. Zieht man an dem
freien Ende des Fadens S, so wird die Federkraft überwunden ; der Ausschaltehebel

dreht sich nach der Richtung der Rolle imd die Schrei bfedern liegen an der Trommel an.

Läßt man den Faden frei, so dreht die Feder den Ausscbaltehebel wieder zurück, die

Schreibfedern werden von der Trommel abgehoben und bleiben auch dauernd abgehoben,

so lange keine Zugkraft auf den Faden wirkt.

Figur 2 zeigt den Apparatkorb ohne Strahlungsschutz. Aus der Zeichnung ist

deutlich ersichtlich, in welcher Weise der Faden S mit der Schnur F verbunden ist.

welche an den Tragballon befestigt wird. Eine nähere Beschreibung ist deshalb wohl

nicht nötig.

Figur 3 stellt eine photographische, vollkommen unretuscliierle Kopie des Diagramms

dar, welches mit der neuen automatischen Abstellvorrichlung bei dem internationalen

Aufstieg vorn 7. Juni 11R)5 an der K. K. Zentralanstalt für .Meteorologie und Geodynamik

in Wien erhallen wurde.

Abgesehen von dem bereits erwähnten Vorteil, den eine zuverlässig funktionierende

Abstellvorrichlung für die Erhallung der Klarheil und Reinheil der Diagramme besitzt,

ermöglicht die beschriebene Konstruktion auch noch eine sehr wesenlliche Vereinfachung

beim Auflassen von Registrierballons. Bisher inuftle man immer erst müglichsl knajip

vor dem Aufstieg den Apparat einstellen, die Zeitmarken anbringen und den Nullpunkt

der Federnstellung fixieren. Dann wurde der Apparat in den Schutzkorb gebracht und

dort befestigt; weiters mußte der Deckel zugebunden und vcrsieirelt werden. Diese

ganze Prozedur erforderte niilimter 15 bis 20 Minuten und war namentlich im Winter,

•) Den gleichen Erfolg erreicht bi-kantilliih Aümunn durrh Abhi-bcn der Federn während des Ab-

fliegt vennittclot dca Barographen. Ited.



da sie naturgemftfi größtenteils unter freiem Himmel erfolgen mufifo, oft recht unangcnehni.

Alle diese Unannehmlichkeilen

sind bei Verwendung der neuen

automatischen Aus- bezw. Ein-

schaltemcthode vollkommen

vermiedon. Man kann den

Apparat schon am Vorabend,

ja noch früher, vollkommen

aufstiegsboreit adjustieren.

Kurz vor dem Aufstieg zieht

man vermittels eines passenden

Schlüssels, während der Appa-

rat schon im Korb ist, die lliir

auf, bringt den Apparat korb

ins Freie und legt ihn auf eine

geeignete Knterlage. Kin paar

Minuten vor dem Aufstieg hebt

man den Apparatkorb an der

in Figur 2 mit F bezeichneten

Schnur ein wenig von de

Unterlage ab und hült ihn '/«

oder '/» Minute frei in der

Luft ; dadurch werden die Fe-

dern eingeschaltet und mar-

kieren die Nullstellungen. Nun
trügt man den Apparatkorh.

indem man ihn an einem der

Rühre des Puffergerüsles an-

fafst, zum Aufstiegsplatze. Im

Moment des Auflassens. nach-

dem die Ballons .schon in der

Luft sind, laßt man behulsaiii

die Spannung der Verbindungs-

schnur F auf den Apparalkorb

Laiialiiny.

Fig. 2. — Balloni-tondtt-Autograph im Sohutzkorb.

Anfili«c.

Rolirtiiormo-

neter

Ulroctall-

Itieniioinoter

Barogrmph

NaUinie

Fir 3. - 7. Juni t905.
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übergehen und gibt im selben Augenblick den Apparatknrb frei. Man erliAU dadurch

ffDsa den Motuent des Aufäliegä auf der negistrierlroniuiL-l markiert.

Die beigegebêne Kopie des Originaldfaigramms xeigt. wie prompt der Aussehalter

funktioniert hat. .Man ersieht, daß j;enau im Augenblick des Auflreffens des Apparat-

korlies am Boden der Ausscbeiter in Alction trat und die Örhreibfedem von der Trommel
abhob.

Es sei nur noch kurz bemerict, daß gleichseitig mit der aulomalischen AbsleU-

Vorrichtung auch nocb eine zweite Neuerung praktisch erprobt wurde, die sieh ebenfalls

vollkotiirnrn hewälul, ja die F.rwarlun};cn so^-nr wt itau.s iibertroITen hat. Ich habe <je-

funden, dal'j die vielfaciten Unaiinchmhchkeiten. welclie die übhchc Methode der Zeichnung

der Registrierkarven auf berußtem Gtanspapicr oder auf Aluminiumrolien sich vermeiden

lassen, wenn man für die Berul'Mui«; gewohnhrhes pholographisches Papier iCchoidill-'

papier) ver\ven<lf f und dir-scs \u-i ^/tnî.ïtnpflem Taj;eshcht mittels einiT ftl- oder relroieum-

lampe mil einer Kul>sciurhl uberziebf. Wenn man den Apparat nach der Landung
zurttckerbilt, braucht man bloß die Rußscbicht sorgfAltig wegsuwischen und das Papier

in der Qblicben Weise zu fixieren. Man erhAlt dann die Aufzeicbnun^'en als srhwarz-

braune Linien auf weiUem (Gründe. Diese neue Fi\icri!t»>fliodi> bat unter anderem den

großen Vorteil, da& hei einer zufälhj^en Verwischung der Kurven vor der Ki.vierun^ des

Rußes die Aufzeichnungen nicht unbrauchbar werden und eine Verkratzung oder Ver-

wischung des Originales bei der Ausmessung der Kurven nicht eintritt. Wie man er^

kennt, sind die Kurven von Qberraschender Feinheit der Zeichnung.

Internationale Kommission fOr wissensoltaftliciis Luftsohiffahrt.

Da von mehreren Seiten gewün.sclil worden ist, den Serienaufstieg des April

ausfn'lcM /.n lassen und den ersten .Serienaufstieg auf den Ulli des .lahres festzulegen,

so setzt der l'räsidcnt der Kummiäsioa die Daten für die internationalen Aufstiege des

Jahres 1907 wie folgt fest:

lt. Januar, 7. Februar. 7. März, II. April, 2. Mai. (I Juni. :\. i. und ö. .luli,

1. August, 4. b. und 6. September, 3. Oktober, 6. 7. und 8. November, ö. Dezember. E.

Zur Qssoliiolite der wissensehaflllohan Luftsohiffahrt.

In den «Wissenschaftlichen Luftfahrten». Hand I. Seite Ii. erwiilint Herr AlWnann

eine l'reisaufgabe der Kimiglicben fi' sollschnf! 7.n Knpcnhn^îcn vom J.ibie 1S(H( mit folgendem

Wortlaut: «Welche Krweiterung hat die Meteorologie und die Lehre von der Beschaffen-

heit der höheren Schichten der Atmosphäre durch die bisher angestellt on Experimente

erfahren? Wie sind die Versuche mit iieringereii Kosten und kleineren Luftbällen. die

kein' I'(T«r>n tragen, derartig einzurichten. daf> daraus (ieselze iiln i ili'' I K kti i/lt;it ler

oberen Atmosphäre, über da» Quantum des Sauei-stuffs, Slickätoffs und der Kohlensäure,

welche in einer gegebenen Hj^he und in einem gegebenen Luftvolamen enthalten sind.

Ober die Richtung der Winde in größerer Höhe, über die Temperatur und andere der-

glei<Iien Verli.i1tiii>-> liergeleilet werden können V» Aus der Voranstellung der F.lektrizilät

vermuto ich als Verfasser oder Wedaktor der Aufgalie den Physiker Ürsted. Ein Farh-

kollege hat, wie ich Moebon an ganz versteckter Stelle finde, ähnliche Gedanken geäußert,

und zwar nur ein Jahrzehnt später und oRtenbar ohne Kenntnis dieser Aufgal>e. I s war

das der geniale Meteorologe und l'iiysiker Rmmlc-: in l?r< -l;\u, der in i in< Ti t in, I'hthI-

grube neuzeitlicher meleorologischer Gedanken bildenden »Ikiträge» ^ur Witteningskunde»

(Leipig 1820} auf Seile 361—362 gelegentlich einer Besprechung der Hageltheorien folgendes

sagt: «Zu der wichtigsten Beobachtung: welche Kälte in der Wolke seihst stattfindet,

wird man freilich schwer gelangen können, da seihst der külmste LuflschilTer sich nicht

in die riegenden wagen wild, wo llliiz und Hagel alles lachen zu zerstören drohen : aber

llln*lr. AcrQiiaut. Mitleil. XI. Jahre. ^ ^
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ganz oniDöglich wire es doch nicht, durch ein mit einem Luftball hinaufgeschicktes

Sixsches Therinometer [Ma.vinmni-lMinimumtherinometei-] die Kftlte jener Wolken zu or-

forschfMi S ill 111' ?'nlor>iirîi«nîrf-n. dtmen die nL';;i('riingen woM ihrr^ Aufmerksamkeit

schenken und Urnen einigen Kostenaufwand widmen möchten, verdienten um so eher

der Gegenstand unserer Bemühungen zu sein, da es nicht ganx unwahmheinlicb ist, daß sie

nns, mit Hilfe einer genaueren Kennlnis von der Natur der Hagelwetter, auch zu Mitteln,

um sie zu mildern, rülmii und also für den Ackerbau trnitien Nutzen gewrüiren könnten.»

Hierzu macht Rrandes selbst in einer Anmerkung folgende Zusäine: <hs ist vielleiclii

tSrIcbt, Uber Dinge zu reden, die fast unansfDhrhar scheinen; dennoch mag eine kurze

Bemerkung (tber diese Untersuchung hier stetien. Wenn maneinenziemlichgroücn
Luftball nur sn fnlltc, daf^ scino Stfi^kr.ift hinrrirhle. ihn iiuf 40UÜ Fuß
[1250m] und nicht hoher zu heben, wenn man überdies vielleicht ein lang-

sames Verlorengehen der brennbaren LuTt veranstalten könnte, so mOchle
es sich wohl einrichten lassen, daß der Lnftball nicht allzuweit fliegen
lind man also auf si-i ne Wicderauffindun;; r i n i ^rc r nia Hcn rt»rhnr-n knnnto.

Ein mit jenem Thermomclor |dcm Sixschenj ausgerüsteter Luftball kfinnte

«ns also in Besitz von einer der wichtigsten Erfahrungen in der ganzen
Meteorik setzen, die es wohl verdiente, einige Luftbille und Thermometer daran zu
wap;en. l'nd wollte man nicht gleich so weit i^eln^n. so würde ein Luftball.

an einer 1000 Fuß jHlô m] langen Sehn ur gehalten, bei sehr niedrig gehenden
Gewitterwolken schon einige Dclehrung gcben.>

WKhrend die dftnisch« Gesellschaft nur fragt, wie solche Versnche einzaricblen sind,

macht Brandes gut formulierte Vorschlüge über die Anwendung der unbemannten Ballons

und der Fesselballons, denkt auch an die Wiederfindung ersleror. stellt bestimmte Auf-

gaben (Beobachtungen in einer bestimmten Höhe) und begrenzt danach die Methode.

Wie Brandes der Vater der praktischen Witterungskunde ist, so kann er auch

derjenige der meteorologischen Forschung mit unbemannten Ballons .enannl werden.

Prof. Dr. C. Kaßner.

Âeronaiitik.

Die Bedeutung der drahtlosen Télégraphie für die Motor-
Luftschiffahrt.

Von K <n!tr

Die mit erstaunlicher SfhnplÜ^T^^ijt fnrtsdireileiiden Verhospprungen

auf dem Gebiete der Motoilull.si.liilVulai, lu.shtsonders der stetig wurhsende

Aktionsradius der Fahrzeuge, haben der sclion oft behaDdeiteu imge der

Verbindung frei schwebender Ballons mit der Erde wahrend der Fahrt

neue Bedeutung verschafft. Hauptmann Sigsfeld, der, wie auf vielen Ge>

bieten, so auch auf diesem bahnbrechend vorging, hatte schon bald nach

den ersten praktischen Erfolgen der drahttosen Télégraphie erkannt, daß

sieh hier ein Weg bot, diese Frage zu lösen. Die von ihm an Bord eines

Freiballons angestellten Versuciie, die sich allerdings nur auf den Kmpfang
von eleklromagnetisfheii Wellen beschränkten, zeigten jedenfalls, daß eine

solche V'erbinHting praktisch mft^'lirli sei. Wie so vieles andere, (gerieten mit

Sigsfelds jähem 'linh' auch diese s») t/ulc Krfoljre verhoilU nden Versuche

in Vergessenheit, bi.-^ der jetzt einsptzeii'le Aufschwung der MotorlultächilT-

fahrt der Frage neue Uedeutung veilieh.
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K« ist ja olme woileres klar, wie wichtig es für die pralvlisciie Aus-

nutzung eines LuftschilTs, das, wie z. B. das Zeppelinsche, in der Lage ist,

sich mehrere Tage in der Luft zu halten, sein wird, mit einer Einrichtung

versehen zu sein, die ihm gestattet, die Resultate einer Erinindungsfahrt

nach einer mehrere 100 km entfernten Erdstation za übermitteln, bezw, von

dort Befehle zu empfangen, ohne landen zu mttssen.

Sr. Exzellen:? Graf von Zeppelin bat sich darum auch in richtiger

Erkenntnis der Bedeutung dieser Fra^^c vor kurzem an die Gesellschaft für

drahtlose Télégraphie gewandt, um im Verein mit derselben die Vornahme

ent8|>rechendcr Versuche in die Wege zu leiten. Es ist beabsichtigt, das

Zpppelinsche FiUlt^chifT für din im Sommer dieses Jahres geplanten Aufstiege

mit einer Station für drahtlose Telegraphic auszurüsten, die zunächst nur

t *S0m

0
für den Empfang, später, nach FeststeDuDg aller einschlägigen Fragen, auch

zum Senden elektromagnetischer Wellen eingerichtet wird.

Insbesondere wird sich hier Gelegenheit bieten, den Einfluß der Erd-

oberfläche auf die Fortpflanzung der elekiroraagnelischen Wellen zu unter-

suchen und ffslzustoîlen. ob die Reithwcifp der durch keinerlei Gelände-

hindernisse aurgeliaitetici). sich vom Seniler abschnürenden Ireien Wellen-

züge im I^uf'traum verschieden ist von der am Erdboden. Das Zeppelinsche

LuftschifT wild i^erude in besonderem Malie liii dicic Zwecke geeignet sein,

da hier der ganze, \2H m lange, aus Aluminium bestehende üallonkörper

als elektrisches Gegengewicht dienen kann, während als Antenne oder Auf-

fangedraht ein einfacher herabhängender Bronzedraht verwendet wird, wie

ihn schon Sigsfejd zu gleichem Zwecke gebrauchte.

Die «Luftstation» würde also gerade das umgekehrte Bild einer «Erd-

station» bieten, wie es Abb. 1 zeigt, wo bedeutet:

A = AulTangedraht (Antenne),

E = EmpfanpfSfipparnt (H'">rer-*.

6 = (iegcngcwicht (Üallonkörpen.
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Die Län^c von A richtet sich je nach der zu verwendendeo Wellea-

länge und betrügt etwa 100— 150 m.

Es ist ohne Zweifel vorauszusehen, daß sich der -Emplaug» von

drahllosen Depeschen mit dieser Anordnung ohne weiteres ermöglichen

lassen wird. Die Entfernung, bis zu welcher dies durchführbar sein wird,

ist lediglich eine Funktion der an der Sendestelle aufgewendeten Energie.

FGr das «Senden» vom LuflscbilF aus kommen allerdings noch

andere Gesichtspunkte in Betracht. Zunächst muß jede Funkenbildung, sei

es durch schlechte metalli -( he Vorbindui^ einzelner Teile des angeschlossenen

Dallonkörpers, sei es durch Induktion, wegen der Gefahr der Entzündung

des (ia«f^« atH^f-chlo-ssen sein. Atis rlom ^'hMclion ürnnde müssen auch die

t'unkenslrc'i ko des Erregerkreises und die Hülsten der Dynamo-Maschine

luftdicht abgeschlossen werden. Beides ist praktisch durchführbar und dürfte

zu keinerlei Bedenken Anlaii geben.

Als Kraftquelle zur Lieferung des nötigen Stromes stehen die beiden

Motore von je 80 PS. zur Verfügung, von denen für die Sender-Anlage nur

etwa 4 PS. beansprucht werden. Mit einer dadurch bequem zu erzielenden

Leistung von 1 KW. primären Wechselstromes läßt sîdi eine Reichweite

der ausgesandten Zeichen erwarten, die allen Anforderungen genügt, da bei

gleichem Energieaufwand an der Erde sich tOO km über Land ttnd'200 km
über Wasser stets überbrücken lassen.

Das (iewicht der gesamten Apparate für Senden und Empfang würde

etwa löO kg, also etwa so viel betragen, wie 2 Personen, was bei 11 Mann
Besatzunjr. wie sie das Zeppelinsche Fahrzeug bei seinen letzten Fahi'ten

mitfülute, nicht sehr in Betracht kommt.

Jedenfalls dürfte die Brauchbarkeit eini^s MotorluftschitTs, sowohl nir

Erkundungsfahrlen, wie fQr reine Transportzwecke, durch die Möglichkeit,

durch drahtlose Télégraphie mit Erdstationen in Verbindung treten zu

können, entschieden gefördert werden, sodaß die durch den Namen «Sigsfeld*

mit der Luttschiflahrt seit langem eng verknflpfte Funkentelegraphie berufen

scheint, auch ihr Teil zur Förderung des neuen Verkehrsmittels beizutragen.

Die Schlepptau-Havarie bei Oberstein am 23. Januar 1907.

Die Ballonfahrt des Physikal Vereins ra Frankfurt a. M. vom 23./24. Jaiitiar 1907

ist durch eine an und für aich ni« ht bedeutende, aber doch peinliche Havarie voneitig

beendet worden, nh'T wclrlie ich hier sachlii Ii !î. ri< hl prhi n möchte.

Es iai zu einer auäführiichcn Diakussioii der Havarie in der Tn^cisprossc gekommen,

weil einige Vertreter der groOen Franki^nter Zeitungen als Mitglieder unseres Vereins

an der Fahrt teilnahmen.

Mi.' Fahrt dauerte von '/«7 bi.s 10 lihr ahend»; ca. '.4 Stunde wurde geschleppt,

meist über offenes, verschneites Ackerland. Hierhei bat sich der Ledorbeschlag: vom
Tauende gelöst und 3

—

i m Tau sind uusgcfaseit, um an einer bcsunders pa^^^enden

Stelle im Gelände hängen zu bleiben.

Die zuletzt geiiieasene Falirlgeschwindijgkeit helrujr 13,H nips., soviel Wind-

geschwindigkeit dürfte auch an der Uufallstelle geherrscht haben. Oer Ballon wurde,
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als er gefesselt war, ziemlich arg umhergeworfen und rasch entleert. Nach meiner

Schätzung sind wir ca. 15—20 Minuten lang gefesselt gewesen ; his wir frei kamen, hatte

ich <j (!) Sack Ballast nach und nach geben lassen, um den Gasverlust auszugleichen;

trotzdem hatten wir soviel verloren, daÜ der Ballon nicht stieg, als er befreit wurde,

sondern fiel.

Als wir feslkamen. lag Oberstein dicht vor uns: wir befanden uns in einem

schmalen Felseinschnill, welcher für die rauschende Nahe (Abb. links unten), das Kisen-

bahngeleiïc diesseits und ein paar Häuser jenseits gerade Platz lieU. Links wurden

wir von einem 75 m hohen, nackten, fast senkrecht zur Buhn abfallenden Felsen (Abb.

rechts) überragt, an dessen Fuß wir verankert waren, und gegen welchen wir mm
mehrmals sehr energisch geschlagen wurden. Man konnte das Schlepplau nicht kappen,

ohne damit die Bahngeleise, auf welche es vermutlirh der L/inge nach gefallen wäre,

zu gefährden. Dalier beschloÜ ich, zu warten, bis wir befreit wurden. Das Schle|)ptau

hatte sich um eines der ca. 3 m hohen Doppel-T-Kisen gewickelt, welche in langer

Reihe, durch eiserne Schwellen miteinander verbunden, nebeneinander aufgerichtet

standen, um den Bahnkörper vor herabrollendt-n Felsbrocken zu schül/cn.

Merkwürdig waren die Pendelungen des Ballons : wir standen sekundenlang fast

senkrecht über dem
Fesselungspunkte,

mitunter wirder wa-

ren wir erheblich

unter der Horizon-

talen, so daß wir den

Bahndamm neben

uns erblickten. Auf

diese starke Wirbel-

bildung und Misch-

ung der Luft wies

auch das beobach-

tete, streng adiabati-

sche Temperaturge-

Pälle hin.

Einer der Mit-

fahrenden wurde

seekrank, übel wurde

uns allen.

Eine Weiter-

fahrt war nach der

Befreiung — ein

Mann aus Oberstein kam auf dauernden Anruf und wickelte die ausgefransten Tauendon

von dem eisernen Pfahl ab, welchen sie umschlungen hielten — nicht mehr möglich,

weil zuletzt alles im Korbe durcheinander geworfen war: Ballast, Docken und Mit-

fahrende, und weil sogleich die SchleilTahrt begann.

Der Korb zerriß eine Telephonleitung, brach darauf eine Bresche in einen Zaun

und riß eine kleine, 4 m hohe Tanne um ; nun lag das Obersteiner Spital, ein zwei-

stöckige» Gebäude, vor uns; der Korb schlug gegen einen seiner Giebel, zertrümmerte

mehrere Scheiben und schüttelte vom Dach, nochmals aufsetzend, einige Schieferplatten

herab. Hinter dem Spital war ein Schneefeld, in welchem ich den Ballon glatt landete.

Der Ballon war unversehrt, nicht einmal das Netz war bei dem Aufklatschen an

die Felsen entzweigegangen.

Die Insassen fühlten sich natürlich etwas zerschlagen, ernstlich beschädigt war

aber niemand. Dr. Kurt Wegener.

•f Ftattlungtpunkt des Ballon!- Bahn das Soblopptauea nach dar l.«ndung.
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Französische Kriegsluftschiffe.

Am 1."). Novciiilit-r ÜWlf; liaUt- Jas neue frnnzösisclie KriegsluflschifF -La Patrie»

seine Baiilialle zu Mnisäoa zum t-r^ien Male verlassen, um vom Major Bouttieaux und
Hauptmann Voycr gcprflft und abgcnomoMn tn w«rdeiL Dem Bau wohnte der Gaiie»

leutnant Rois bet, welcher als Führer des neuen LuftschiffeB bezeidinel wird. Nach
cinor Reihe von I'rilirversurhfn in ^foisson fand am 15. Drzrmlier 11K)C\ nm 10 U}ir

vormittags, die Treie Fahrt des Kriegsluflschiffes «La Palrie> von Moisson aus nach dem
Lurtschiilerpark von GhRlaM-Hmdoa hin stall, eine Fahrt von 63 Kilometer, die in

77 Minuten (Jacklteh inirQdcgelegt wnrde. Es geschah hiermit zum ersten Male, daft ein

LuftschilT in freier F'ahrt nach seinem rinslu piligcn Bestimmungsort selbständig hinfuhr.

In der Gondel befanden sich Hauptmann V'oyer, Leutnant Buis, Militär-Mechaniker

UugulTruy und Mechaniker Rcy. Das LuftschifT fuhr bei einem Seitenwind von angeblich

H m p. s. in 200 m Hohe. Es wird im Hangar ta Chahiis*Meadon nntergebracht, bis

die F.inrichtnngen in Verdun, für das «La Patrie» bestimmt ist, ferUggestelit sein

werden.

Einige Stunden nach der Ankunft des LuflschiHs erschient<ii gegen 2 Uhr 30 Nach-

mittags im Parle su Ghatais-Meudon der MinisterprSsident M. Clemmceaii und der

Krigsminister Pic(|uail, um dasselbe mit allen seinen Einrichtungen zu besiditigen.

Am 17. I)c7.(^inbrr, nncliinittags n ülir. machte «La Patrie» sodann eine Fahrt

nach l'aris gegen einen ziemlich frisclien Nordwestwrind. In der Oondel befanden sich,

wie berichtet wird, Hauptmann Voycr, Leutnant Bois, Hauptmann Gaucher und noch

ein anderer Oftizier. sowie die Mechaniker Hey und DuguffKiy. Itas Luftschiff vcr-

srhvvantl lialil im Nelicl, crsrhien jfifoch pliltzlicli ge^en 3 l'hv ](t Mmutrn über dem
ürand Palais, wo ihm seitens der zusammenströmenden Zuschauer laute Ovationen ge-

bracht wurden, die durch ein lautes Pfeifen der Sirene des «La Patrie» seitens der Be«

Satzung erwidert wurde. Es fulir wcitt i nach dem F.lysée, dessen Dächer vom Personal

des Präsidenten vnll besetzt wnriMi. Knie weitere laute Ovation wurde ihm von den

Fenslern des Aéroclub de France aus am Place de la Concorde zuteil. In etwa

HOO m Hohe schwenkte es im großen Bogen Aber den Tuilerien and fhhr Ober das

Palais Bonrbon und das Kriegsministerium links am Invaliden-Dum vorbei, gradcauü

nirh MctHon zurück, wo es H l'hr {5 nafhrnitfntrs vor tlcm Hangar niederging. Die

AuUahrt soll in Paris einen grüßen Kindruck hinlcrlaiiiscn Imben.

Das Luftschiff ist 60 m lang und hat bei 10,3 m größtem Durchmesser einen

Kubikinhalt von 3150 cbm. d. h. es ist um 200 cbin größer als der «Lebaudy». E» bat

einen Motor Panliar l-Vavasseur von 70 IT'ul- sl.u k« ii, der 850 bis 1100 Umdrehungen

macht. Die Propeller von 2,âO m Durcluiicsser sollen einen steileren Schraubeogang

haben, als diejenigen des «Lebaudy».
FQr den Winter ist das Luftschiff gasleer gemacht worden. In der besseren

Jahn s/' it soll ein»' Nfufiillunj: erfolgen und es soll nach einigen Fahrten hf^i Mi'udnn

die Fahrt nach Verdun unternommen werden, woselbst eine Fortsetzung der Fahrt*

versuche VM7 geplant wird.

Im Monat Mai soll im Lager von Chalons auch festgestellt werden, inwieweit

freie Ballon» durch Artillnicfouer gefährdet sind.

Für das .lahi 1907 wird die Fertigstellung des dritten Kriegsluflschiffes «Ké-
publique > erfolgen.

Das vierte «Démocratie* ist für 190S in Bestellung gegebw.
Man glaubt, damit im Kriegswesen allen anderen Staaten voraus zu kommen, und

iioirt aufli, dal« jeder neue Uau wtrder wesentÜLli*' Verbesserungen aufweisen wird.

Das erste Lufschiff < Lebaudy si>ll uLs lusliuklions- und Ubungsfahrzeug in

Chalais-Meudon verbleiben. Mch.



Dan Lufts4'hiir In Vuiilx*' seUt unter Führung seines encr;;ischon Krbauers

auch während des Winters »eine Prubufaluten fort. Das LuflschiCf wurde atn 2ü. De-

zember 1906 gefflllt und durch Hinzufagen 'eines Vertikalsteuers, das gleichzeiUc als

Slahih'sator dient, vervollständigt. Die Versuche am Tau wurden sofort wieder auf-

jTPnnrnmen Am 2X. Dezember wurdo infnl?«« des Nichtversif lions (-inos Koininandos d:i,s

Lut'tschtll noch festgehalten, als der Motor mit voller Tourenzaiii arbeitete. Die Gondel

schlug gegen einen Zaun and wurde leicht beschJtdtgtt der Motor^ Gbertragungen etc.

blieben völlig intakt. Die Freifahrlversuche wurden am 8. Januar 1907 mit einer Fahrt

von etwa 10 Min . die ohne Zwis( In nfall verlief, aufgenommen. U* r Hallnn fmg hicrboi

außer Benzin und Wasser noch 8andballasl, was für einen nur 12h cbm groüen

Ballon ein sehr gutes Ergebnis ist« Am 9. Januar wurden zwei Aufstiege von 15 und
10 Minuten Dauer ausjjeführl. Bei der letzten Fahrt gelang < s ilt rn Führer, wie bereits

sc'lmn friih<T ctnninl. otiTic fremde Hilfe vor der l'cilienun^. allfidm^'s ln'i sch\\ ai iiein Winde,

zu landen. Schnelltahrtversucbe wurden am 17. Januar begonnen und am 27. Januar

mit zwei Fahrten von 10 und 20 Minut«n fortgesetzt. Trotzdem der Ballon bereits

30 Tage gefüllt war, trug er noch 70 kg Ballast. Der Ballon ist noch durch eine senk-

rechte Flosse in seinrr Stciii-rfähigkeit verbessert worden. Soitu- vorläufig letzte Fahrt,

die lA-t machte das Lufischiil am lô. Februar, vormittags 11 i'hr. Die Tragfähigkeil

hatte in den 68 Tagen, während welcher der Ballon die gleiche FUUnng behalten batte,

nur um :M) kg, also von 85 auf ôô kg abgenommen. Bei den nächsten Aufstiegen, die

na< Ii (i' T ri.iTfäliruri^ li*-' I.tift«;<^!iifTrs vnn Snrtrouville nach St Cyr Stattfinden werden,

gedenkt de la Vaulx .Sciirauben aus Holz zu versuchen. E.

Infolge verschiedener Abhaltungen habe ich vom Artikel über die Berliner Ballon-

wettfahrt vom Ii. Oktober i90ß im Januarheft 1907 Sdte 12 erst Kenntnis genommen,

als das Febmarhetl bereits im Druck war, möchte aber, obwohl versptltet, ein Mißver-

ständnis, das in Absatz 1 dort auftritt, beseitigen: An die Notwendigkeit des strikfon

Einlinlferis nlfpr rinschlägigon regicmeiitären Bestimmungen bei einer jeden Wettfahrt

erneut zu ennneiii. halte aucl» ich im Interesse der Sache für angezeigt und praktisch

empfehlenswert. Dagegen ist es ein anderes Verfahren, wenn im Reglement selbst bei

verschiedenen Abschnitten diese Notwendigkeit wiederholt betont wird, und hiernc^rcn

rirhtete sich meine Hcnifrkiintr im .Uiliheft Seite 2îhi. F.ine ganz konsequente Durcti-

tührung solchen Verfahrens könnte ja ein lleglement um ein Vielfaches seines Volumens

vwgrOfiem, ohne dessen Wert und Nutzen zu fordern. Ich wQrde der Wiederholung

der Malinungen im Reglement sogar die Hinzufügung eines eigenen Paragraphen vor-

ziehen, der ausdrücklif Ii die Hinweisung auf das Reglement bei jodcr sportliehen Ver-

anstaltung voi-schreibt. Der limlang desselben in seiner gegenwartigen Gestalt würde

sieh hierdurch immerhin schon Terringern. K. N.

Preis des ^Matln**. Wert: lOOOtK) Francs gej!ehen vom «Matin», 500011 Franc»

vom Maii(nis .Ii Dion, 5()(M)0 Francs von M. Clément, ÔOOOO Francs von M. Charle)*,

insgesamt 2ô4i U»JO Francs.

Bedingungen: Die Wettfahrt ist olTen fOr automobile Luftschiffe oder Flug-

maschinen, welche vollständig in Frankreich gebaut sind, der Motor »-in heg rillen. Die

Summe von 250000 Francs wird dem Eigentämer des Luftschiffes gezahlt, das als erstes

Erklärung.

Ausschreibungen.
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in Lon*l<>ii nnlatir;!, nac!i oinrr Falirt von hoclislens 2Î Sliiinli^n Haner Start am 14.

Juli liHlb, lu Llir morgens», od^r, wcun der Pr«i» nicht gewonnen werden sollie, an den

«weiten SmaUigefi im August, September oder Oktober. Oie Bewerberliste wird jedesioa]

30 Tage vor der Wellfahrt geechloesen. Die Bewerber mflssen 'genOgend Torvemdie

oachweiaeii. Die Veranstalter übernelimen keinerlei Verantwortung.

Ks ist sehr wahischeinürli dnü dif'«er IVnis im Laufe des n;i( listen Jahres tr' wonnen

wird. Die Entfernung Pans-London betragt etwa ÜiA) km, siidnü die LuÜschifte nur knappe

15 kn in der Stunde im Darchschnitt ni Utufen brauchen. Es sei daran erinnert. diS

Santos-Dumont bereits über 20 km leistete, und daß die «Patrie» 40 kxn Eigengesehwindif-

keit entwickelt hat. Durch die Iteschränkung der Wettfahrt auf französischr M;is( hinen

stpül ^\rh das Ausschreiben al« einc^ zielbewuüle Förderung der französischen Lufl«:iiiff'

fahrt dar. Oh Deutschland emrnai auf diesem Wege naclifulgen wird?

l^>ttl»ewerb für FlnfiuaMehiMen-Modelie. lioudon 1901, F.ine Ausstellung àe$

Aeri! ritjb nf Ihe l'nitfMÎ Kin^dr^m ffii Flii;.'iii:i'-r}iincii-M''u'!f1Ir findet in Verbindui;;^ mit

(it'i liilernationaien Motorwajien-AussU-tlujig in London in der Zeit vom 6.— 13. Aprii IW'

m der Iloyal Agricultural Hall, London N., statt. I£s gelangen 3 Preise, welche von

der «Daily Mail» gestiftet sind, cor Verteihmg und zwar 1. Preis £ 160 {3000 ul),

2. Preis £ 75 (1500 JLh 3- P^is £ 26 (500 JIQ-

Bedingungen: Die Preise werden an Fluginasrhin'^n-M hIi llo gegeben, welcbo

flugfertig (when in Ihght) nicht mehr als nii engl, Pfund »23,4 kg) wiegen.

Haschinen, welche flugfertig weniger aU 2 Pfund (U,% kg) wiegen, erhalten de»

ersten xmà zweiten Preis nicht

Flugstrecke unter eigener Kraft mindestens rnrr]. Fuß (I5,2i in). Der Flsf

btiuu lif ni( lit in oiner geraden Linie 7^^ crfol^fn. jedoch mufi iV\>'- Entfernung zwischen

zwei Punkten der Flugbahn, von weichen einer der Slartpunkt sein mut, gemessen in

gerader Linie am Erdboden mindestens 50 engl. Faß (16,24 jn) betragen.

Der Start darf nicht hëhar als 5 FnB (1^ m) fiber dem Erdboden liegen.

Für den Start kann eine besondere (independent) Kraft gebmnrlit wei len

K( in Teil der Masdune darf während des Flages irgend eine Berührung mit dem

Erdboden iiabcu.

Gas als Antriebskraft ist nicht gestattet.

Fttr die Pretsyerteilang wird in F.rwägung gezogen : Länge des Fluges, Handlicli-

kcit fprafticahility}, Sfabiliffit. S'teuorfähigkcit (horizontal wie vertikal), SchneUigkeÜt

Konstruktion (desijrnV Ausführung, Abflug, verfügbarer Auftrieb (? Red.).

Die Jury belikit sich vor, Ver&uchc sowohl im Freien, als in einem bedeckten
|

Ranm ansfAhren zu lassen. 1

Die Jury behalt sich ferner vor, die Preise niclit zu verteilen, wenn ihm Meittong

nach k» in ;M niVTcnd brauchbares Modell vorlianden ist.
i

Kmüatzi' oder Plalziniete werden nicht erhohen.

Weitere Auskunft erteilt Harold Ë. Perrin, Aero Club, 166 Piccadilly, London W.

ItoMthmi-lnsBtolfauiff London 1W7. Die Aeronautical Society of Gnat BriUin

veranstaltet im Juli d. J. eine Draeheii-.\usslellung. Von Mitgliedern der ?.., ictv wird

kein Einsatz erhoben, Nirhfniilglieder haben 5 ?!iillin'^' :'u bezahlen. Anmeltluriu ' " sind

an die Aeronautical Society oi »ircat Britain, ô3, Victoria-street, Westminster, London SWp

an ziehten.

Preise des .iéro-CInb dn Sud-Ouest IWÎ. Kilomelerpreise gegeben v**

Klub. 25 Francs für jede angefangenen 100 km Uber 200 km. (Offen für Führer, di»

im Departement Gironde ihren Wohnsitz haben.)

Preis der < Petite Gironde». Bronze im Werte von 1200 Francs. Weitfzbrt-

(Offen für Ftthrer des Klubs.)
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Preis Rourdpiiux-Pau. Wanderpreis. Knn«t;,'<»t?onstj<nti '^fprhcn vom Präsiflenteit

des Klubs C. F. Baudry. ZieifaJirt. Der Siegte mut), von iiourdeaux ablahrend, näher

ah 85 km 600 m an Psn landen (Einsatz 5 Francs).

Preis C. K. Baudry. âOO Kranes Tür den eraten Führer dee Kluba, welcher, von
Bourdeaux abfahrend, im Aiislando îandcf.

Preis Toussant. Kunstgegenstand im Werlo von 3(H) Kranes. Kür jede Fahrt,

werden die Anzahl der Kilometer mit der Anzahl der Personen im Korbe multipliziert

Di r Fi'ihrer de» Kinbs, welcher im Jahre 1907 die grCCte Puntctsahl aufweist, erhftlt

den Preis.

Preis von Hannover. ItKMj Krane» gegeben von den Herren Hakemeyer und

Scharf, far den ersten Fahrer des Klabs, weidier in einem Kreise von 160 km (Dnrcb-

mesaer oder Radius? Red.) um Hannover landet. Zwischenlandungen zum Aussetzen

von Passagieren sind {it slallot, Nachfüllen von Gas ist nidit erlaubt.

Gaspreis. Silberne Medaille (vergoldet) gegeben von der Gasanstalt Bourdeaux,

dem Fflhrer des Klubs, welcher in Bourdeanx 1907 das meiste Gas snr Ffillnng ge>

braucht hat

Lahm-Preis. Der Preis ist gestiftet zur Erinnerung an den Sieg des amerikanischen

Luftscbiffers Frank S. Lahm im Gordon-Bennett-Wettfahren 190ß.

1. Die Teilnahme ist ofTcn für Fi ciliallrin^, Luftschiffe und FlugmasThiticn. Der

Start kann von irgend einem Urtc der Veremi^ten Staaten 2U jeder Zeit erfolgen. Die

Bewerber mBssen anerkannte Führer sein oder mindestens 10 Fahrten gemacht haben.

Im letseren Falle mu0 der Bewerber sobald als maglich die Fftbrerqualilikatiott zu er-

werben suchen.

2. Die Rewcrher müssien sich beim Sekretariat des Âero-Clabs of Amerika ein-

schreiben lassen und einen Einsatz von 1 Dollar bezahloi. Sie mflssen spätüstens

1 Stunde vor der Abfahrt ihr» Absieht, um den Preis zn starten, dem genannten Sekretariat

millrilcn. unter Angabe des Abfahrtorics. Soljal'l als iii"\<;lirli. sp.f tpstons aber innerhalb

2i Stunden, ist die vollzogene Landung lolegraphisch an den Aero-Club zu melden.

Jeder Bewerber hat folgendes anzugeben; Name und iolialt des Ballons,.Namen
der Fahrer, Aufstiegsort, Tag und Stunde der Airffahrl, Tag und Stunde der Landung,

Name des Eigcnlümer-s des Grundstücks, auf wclclicm gelandet ist, Name und HntfL-triuiig

der nächsten Sta if <nh r dos n:irhs»fn Dorfes. Name und Entfernung dor nächsten Kisen-

bahnstation. Der Lumiungsort mul> so i>eschrieben sein, daß er auf einer ofliziellen

Karte mit Sicherheit gefunden werden kann.

Die LandungsbcHcheinigung nuiU vttn 2 Zeugen (nidit Mitfahrenden), die bei der

LnrnUiri^ zugegen waren, unte rschrieben sein. Ihre Unlerselirift ist von einem Notar

oder einem ßeamltm mit ülinlichen liefugnissen zu beglaubigen.

3. Der erste Sieger ist derjenige, welcher nach dem 1. Mira 1907 in einer Ent-

fernung von mehr als (vis km vom Aufstie^sorte landet.

Derjenige, der diesf Entfernung überlrilTt. wird dann zum Inhaber des Preises

erklärt und bleibt solange im Besitz desselben, bis eine grülSere Entfernung erreicht ist.

Bleibt der Preis 3 Jahre lang im Besitze eines Bewerbers, so erhftlt er den Preis als

dauerndos Eigentum.

•{- Der Landurigsc:' i^l dit ji ni'jf Steüo. wo il.-is I,uns< hiil' etc. zuerst auf dem

Moden liegen bleibt. Nach der ersten Landung ausgofühile weitere Klügc zählen nicht.

5. Der Preis bleibt in Verwahrung heim Aero-Club of Amerika. Der Name jedes

Siegers wird auf dem Preis eingraviert.

6. Im übrigen gelten die Regeln der F. A. 1., nach denen etwaige Streiligkeiten

entschieden worden. V-

Ulutr. Aeninaot Mitteil. XI. Jthr(.
^'^
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Qordon-Bennett-WetHahrt 1907.

Beifolgeade bclireiben gingen an den Vorsitzenden des deutschen Luftschiffer-

verbandB ein:

Aero caul, of Amwloa
j^^^^ ^9^7

TtÊ Fifth Aveuii«

Sehr gochrler Herr!

Der Aero Club von Amerika hal das Vergnügen, Ihnen anzuzeigen, daß er, dank

der Opferwilligkeil einiger Bürger von St Louis, in der Lage ist, den Wettfihrem des

nlchBten Oktober stattfindäideii Interoationaleo Weltflnges noch «inige ErgSnzungsprcise

anziil>ieten. Diese Preise kommen 7.11 '
i Inlornatinnnîf^n Acronautiiehen Wanderpreis

and den dem Gewinner nn{.M'botenen lULKKJ Mark noch hinzu.

Die Zusatzpreise bestehen in 4(XX) Mark für denjenigen, weldier die zweitgrüßte

Batremung zurOeklegt; aOOO Mark far den drillen; 2000 Mark Mr den vierten und

1000 Mark für den fünften. Diese Preise werden je nach Wunsch des Gewinners in

Geld oder in Silbcrsrrfit iiewährt.

Außerdeiti ist es waiirscheinUcti. daß noch andere besondere Preise bei dem Weltr

fliegen angeboten werden.

Dor Aero Club v(»n Amerika teilt mit, daß er in dem Bestreben, den Wettkampf so

international wie möfilich zu "«>s(;ilf»«n, Einlrit'.sanrnoldungen durrh KabeUnlo^rarnni bis

zum 1. Februar 1907 enlgegennmimt. Seine kabeladresse ist <Aeroiiierica, New-Vurk».

Ihr sehr ergd»ener

Cortland F. Bishop, Vorsitzender.

21. Januar 1907.

Si'hr goofirlcr Herr!

Durch Verfügung des Staatssekretärs de» Schalzaniles vom Iti. Januar 1907 ist

beetimnit, dafi LuftsehifTe und Ballons, die an der Gordon Bennett-Wettfahrt teilnehmen,

zollfrei eingeführt werden dürfen.

Die zollfreie' l'mfulir ist hc-^rhiiinkt auf R.TlInns, d'w an Weltf.ihrJpn teilnehmen.

Ballons zu Schaustellungen irgcnii weicher Art genießen kerne Zoilfreiboit. Eine Be-

scheinigung des Konsuls der Vereinigten Staaten in der Stadl, in welcher die Ballons

verschifft werden, muß eingereicht werden. Dieser Bescheinigung muß eine cidesstatt*

liehe F.rklnrnn^; i1< s Besitzers nd^r pr-infs Ilpanftraptr>n bf'igt-rrif.'t sein, daf- der Raiinn nn

der Gordon Bennett-Wettfahrt teilnehmen wird. Diese beiden Schriftstücke mUsscn bei

der Einfuhr in die vereinigten Staaten vorgezeigt werden.

Der Acro-Club von Amerika hat die Herren Niebrugge und Day, 121, Pearl Street,

New-York, nut (I<'r Walinin^' der Intrrcî'^rn cifr Trihirhmfr an der Woitfalirt beauftragt.

Die Ballons sollen möglichst 2 Wochen vor der Wettfahrt im Hafen von New-York ein-

treffen, damit sie mit Sicherheit St. Louis zu rechter Zeit erreichen.

Ferner soll den Herren Niebrugge und Day 8 Tage vor der VersehiCfang des

Ballons ilif'Sf rnil<rf'liMlt svt'rdi'ii, mit Antraho dos Xnmfns ilrs SrhifTf'=:,

Die Ballons müssen innerhalb U Monaten nach liirer Einfuhr wieder ausgeführt

werden. Hochachtungsvoll

Cortland F. Bishop, Vorsitzender

In St. Louis hat sich, wie bereits an andrer Stella mitgeteilt, ein Acro-Club ge-

bildet, der einen Ballon zur Gordon-Benett-Wettfahrt gemeldet hat. Da der Club

nicht über ausgebildete Führer verfügt, so werden sich Herr A. Bond Lambert und zwei

weitere Mitglieder nach Paris begeben, um die Ballonführung zu erlernen. 10 Aufstiege

für jeden der Herren werden als genügend augeschen. Die frühere Absicht, einen aus-

wärtigen Führer anfzufordem, den Ballon des Aero-Club von SL Louis, die «City of
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St. Louis», der allerdings noch nicht existiorl. zu fiUiren, liat man fallen gelassen.

St. Louis gedenkt durch seine Mitbürger allein den Preis zu gewinnen.

Deutschland hat 3 Ballons zur Wetlfahrl gemeldet, von denen 1 Ballon der Nieder-

rheinische Verein, die heulen anderen wahrscheinlich der Berliner Verein für Luftschiff-

fahrt stellen wird. Die franzi'isischen Führer werden noch hcsliinmt. Spanien schickt

dieselben Führer wie im letzten Jahre, nämlich die Herren : Leutnant Kindelan, Leut-

nant Herrera, Salamanca. England sendet als Vertreter die Herren : Prof. Huntington,

Rolls. firiffith-Brewer oder Moore- Brabazon. Italien und Belgien werden sich gleich-

falls beteiligen.

Preise werden folgende gegeben: 1. Ehrenpreis und lOOOO Mk. (gegeben von GOr-

phol. Wm. Burton, St Louis. Jon Bennett), dazu 8()00 Mk.

Eintrittsgelder : 2. tOOOMk.
;

8. 3(XK)Mk. gegeben von «len

United Railways): 4. 2(HK)

Mk. (gejieben von B. Nugent

Dry Goods (lompany);

ô. lOÜO Mk. (gegeben von

der German-.American Press

Association).

Die (iasanstalt in St.

Louis (Ladede Gas Light

Go.) will reines Kohlenuas

umsonst liefern. St. Louis

brennt sonst Kohlengas

,

das halb mit Wassergas

gemischt ist: bei der Misch-

ung gerät viel Luft in das

Gas, zum großen Ärger der

Abnehmer, die für die Luft

den vollen Gaspreis be-

zahlen müssen.

Am 1. Januar unternahmen die Herren llawlcy u. Mc. Coy vom Aoro-Club Xew-

York eine Freifahrt, um das Gas zu versuchen. Das nebenstehende Bild zeigt die Teil-

nehmer an dieser Fahrt im Verein mit den Herren vom Vorbcreilungskomilee der Well-

fahrl. Die Fahrt dauerte ;{ Stunden, v<m 1 Ehr 30 bis 4 Ehr 30 und führte bis GlilTdall,

III., etwa 120 km weil. Die Füllung des 1000 cbm großen Ballons «Orient» dauerte

40 .Minuten. ^•

Von links narh rcrht.<i<lic> llorrrn: .\luii It. Hawli-y, New- York, ilann C. Niiscnt,

St. l.oiii» „Aero-Club". rurllatiJ Kivhüp, l'rtia. AeroCliib of America, .1. C.

>!»•. t:oy. Ni'w-York, I-- (i. Cowdory. .MatiuKer Ga« l>. SI. Louis. L«'o Sti'vciis,

New-York. Aug. I'osl. Schrillf. Acro Club of Aim-rii a. Fram- ihm, rnri».

Aeronautische Preise.

<;ord«n-lleiinott-Weltf«hii. Ii». Oktober 1!)07. i. Ehrenpreis IHOOO M . 2. UKMlM.,

3. 3000 M. \. 2(NM) M.. .'>. UMH» M.

lMiss4>!dorr. H.,9. Juli 1907. Frei ballon-Weilfahrt. E 2(K)<» M., 2. 1000 M.. 3. ÖOO M.

Automobilverfolgung. 4 Ehrenpreise.

Paris —l^»n«loii. Preis des «.Malin». Offen für Flugmaschinen oder LuflschilTe fran-

zösischer Konstruktion. IL Juli 1ÎK)R. 200 000 M.

London -Miinehenter. Preis der «D:iil\ -Mail». OlTeii für FIugmaschini«n alh-r L inder.

2(N)0(N» M.

Hierzu, wenn die Maschine ganz in England gebaut ist, tOiKlO M.,

wenn der Motor englisrh'-n Fabrikats ist. lOOOO M.

p„liK_0>1emIe. Preis der Badegesellschafl. Osleiide. OlTen für Fhigmaschinen

aller Lüiub r. Die Strecke iiuiß in 2i Stumlen zurückgelegt werden. 1600tK) M.
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Cap <fvIb-Xm—Dover oder umgekehrt Preis Roinart. OSén für Flaginaschinen

aller Länder vor dem 1. Januar 1910. 10000 M.

St. (»«Tinttlii— SeulN— Meanx—Melun—St. Oernialn. Preis Dcntsfli dr !n Mcnrfhe.

i^uttsciiifte oder Klugmaschinen aller Länder. Wanderprei». 3 Wettfahrten. 1 £hren>

pruis. je KiüOU M.

Brooklaiid. Preis der Automobil-Renu-Ciubs von Brookland. Offen ffir flngmaaidink«ix

aller liinder. Ein Kreisflug von Meter Linge auf der AutomobiURennbabn von
Brookland. 5()(NJ() M.

Itmoklaiiii. Preis des «Orapliic» und <I)»i!y Gra|ihic>. OlTen fUr Flugmaschinen

aller Länder. 1 Meile auf der Rennbahn von Brouklauil. 20 (KX) M.

Großer Preis Deutsth-Archdeaeou. Offen für FJugmaschinen aller Länder. Ge-
sdiloesene Kurve von 1 km Linge. 40000 M.

Prei>> Art'hdeaeou. Wanderpreis. Vert. Santos<Dumo»t. Offen fOr Flugmaschinen

aller Länder. Flu«: von 220 m Länge. Ehrenpreis.

Preis Montuicn de noaulieii. Offen füi f. iiH st liifTe und Flugmasehinen aller Länder-

Längste l'ahrl während des .lahres 1907. Wmki M.

Preis Bamum und Bailay. Offen für Flugmaschinen. 1^ muß jederzeit ein Flug

gemacht werden können. Ein Engagement und 40000 M.

PrriK Lahm. Oflen fflr Praihallons, LuftschifTe und Fingmaschinen. Weitfahrt.

Wanderpreis Fhrenpreis.

Preis Pépin. Bedin;;ungen n»H Ii nirl.t vi r<ifTr-ti(lichL WJO M.

Preise der AuKstelinng der „Uguc uuu-itiune fran^aiiMi^. BeUingungen noch nicht

veröffentlicht. V

Freine êer «Daily-MalK» fir Flugmascblnen-Modelle. London 1907. I. 8000 U.,

8. 1600 M., 3. 600 M.

(«roRer Preis filr Fliigrmascliinen. Stiiler und Rcdinüungen bisher noch nicht ver^

ölTenUicht. Der Âero Uub ot Amerilia hat die Verfägang Uber den Preis. HUUOOO M.

Preiü Bourdeaux'Pan. Der von C. F. Baudry, Präsidenten des Aéro-Club du äud-

Ouest, gestiftete Wanderpreis ffir eine Zielfahrt Bourdeaux-Pan wurde am 1. Dezember 1906

zum ersten Male von F. Loé mil einem HalUm von T'XI ihm jjewonnen. Der Sieger

landete in 25 i<m 500 m Fntfernung vom Ziel nach einer Kahrl von 2 Stunden M) Minuten.

Der Gordon-Bennett-Prels der «Ballons i"ouges> für Pilotballons von nicht mehr

als 1 m Ourehmesser, die ein« Postkarte tragen mäßen, veranstaltet von der franaSsischen

Zeitschrift «l'Aulo». gelangte am 18. November l'.tOö zum Aiistrag. Es «starteten» Ballons.

Der Sieger «landete» auf df^r Insel iJland (Schweden) nach einer Fahrt von 1347 km Länge.

Der zweite Sieger legte nur (ilö km zurück. E.

Dein Verbände gehören nach dein sm t rfi ers' liienenen Jahrbuch 9 Vereine mit

Mitgliedern an. Die Zahl der Mitgiieder hat sich gegen das Vorjahr um •l-t2 ver-

mehrt. Die Vereine sind jetxt sHintlicli im Besitz eigener Ballons, die Gesamtzahl der

E.

Erledigte Wettbewerbe.

Deutscher Luftsohiffer-Verband.



Verbandsballnns ist von 12 auf 17 gestiegen, üavon sfnd heim Borlinpr Vcrrin t-in?»--

tragen Ii, beim Niederrheimschen Verein 3, beim Augsbarger Verein 2 und bei den übrigen

Vereinen je 1 Ballon. Es wurden ausgefOhrt vom Berliner Verein 91 Fahrten, vom
Müncht ruT VtToia 7 Fahrten, vom Oberrh«>inischen Verein 12 Fahrten, vom Attgsbnrger

Verein 21 Fahrten, vom Nicderrhcinischen Vctcin fü KahrlfT. vom l'osoner Verein

3 Fahrten, vum Usldeulschen Verein 12 Fahrten, vom Mittelrhcinischen Verein 16 Fahrten,

vom Fränkischen Verein 8 Fahrten, msgesamt 834 Fahrten. B.

262. Sitzuny:, zugleich Hauplvpr^arnnilung des Berliner Vorciris für

Luftschiffahrt, am 7. Januar, begann, nach Verlesung des PratukoUs letzter SiU^ung,

mit der Auhiahnte von 10 neuen Mitgliedern. Den Vortrag des Ahendt hielt Professor

Dr. SQring Ober «Witterangsänderungen und deren Anzeichen mit BerQcksichtigang der

Hnlli »nwi-ttfahr! Fs <ral) riru' Zi-it, sr» Icilctr ilrr H^rlnfr scinpti Vortrag ein. wo im

Vercm für LuftächifTahrt die Metcurulogic eine Hauptrolle spielte, äpäter trat sie gegen

die sich an Ballonfahrten knflpfenden sportlichen Interessen etwas znrflck. Bei Wett-

fahrten aber, wie eine solche am ié, u. 15. Oktober stattfand, erinn^ man sich gern der

alten angenehmen Beziehungen und ainn'Ilici t an die Nfeleorolnjri(», um sich über dir Wctlor-

lage und die wahrscheinliche WiUerung in den Stunden der bevorstehenden Wettfahrt

zu unterrichten. Dann regt sich bei den Teilnehmern auch der Wunsch, ein eigenes

Urteil Aber Wetteraussichten su besltaent die Anseichen bevorstehonder Änderungen zu

kennen und richtig deuten zu lernen. In der Tat ist es für den LuftschifTer sehr wichtig,

sich pflichtniiiftig in diese Dinge einzuleben, eigenes l'rleil zu gewinnen und durch eigene

Überlegung auf die voraussichtliche Enlwickelung einer gegebenen Wetterlage richtige

Schlüsse zu ziehen. In den meisten FUlen wird denkenden Menschen ja die zutreffende

Beurteilung einfacher Wetterlagen in besclieidcneiii MatJe grlingen, namentlich wenn es

<»irh un> Voraussage auf kürzeste Zeil liandcll ; allein es ist doch etwas anderes, sich

auf einem Fahrzeug, das su unendlich abhängig vom Wetter ist, wie der Luftballon, auf

Stunden einzuschiffen, als die gQnstigeo oder ungünstigen Wetterchaoeen einer Landpartie

zu erwägen Am niirlisten verwandt mit dein Interesse des LuflschilTers an der Witterung

ist rias (\i's I .andwirtcs ; aîier il I« iTstere ist umfassen'!»'r und muß es sein. Denn w.'ihrend

der Landwirt sich wesentiicii nur lür .Niederschlüge interessiert, prüft der LuftscliUIer

auch den Znstand der Bewölkung, Richtung und Starke des Windes, das Aufsteigen von

Gewittern usw. mit Aufmerksamkeit. Denjenigen unter den Interessenten der LuflschifTahrl.

welche in dic.«om Sinne selbstiindiger in der Beurteilung des Wcttrrs zu werden wünschen,

zeiclmote der Vortragende einige allgemeine Regeln vor; Erstens mögen sie möglichst

viel Wetterprognosen eingehend studieren und dabei vergleichend die Wetterkarte zur

Hand nehmen. Zweitens mögen sie sich täglich, auch wenn RalUmfahrten nicht in Aus-

sicht stehf'n. ntn das Wetter kümmern, sich Rechenscliafl darüber get>> n, M'i" jfweüig

Änderungen der Witterung sich erklären, und Fragen solcher Art niemals genng achten.

In der fortlaufenden Beobachtung des Wetters liegt das Geheimnis, wie Leute, deren

Beruf es mit sich bringt, daß sie sich um da.s Wetter bekümmern, wie Schiffer, Jäger,

Ber'^'stri^er, auch ohn*' Kinnlnis von der wissensc ti.iftli« !.' n f.*'Gründung der meteoro-

logischen Vorgänge, häutig gute Wellerprophelen sind, gcwisserniaUuD ein Gefühl für das

Wetter erlangen. Drittens darf es dem, der kommendes Wetter wissen will, nicht ge-

nügen, sich für die nächsten 1 bis 2 Tage darüber ins Klare zu setzen; er muU zur

Eiweitorung seinr^ !llirk<s dir m'j'jürh»» l'ntwi'kolnrtj; in den näcli~l<n 1 2 Wochen

ins Auge lassen, sich in die Beobachtung verschiedener Welter- und Wolkentypeu ein-

leben. Das verspricht umsomehr Erfolg, als sehr schroffe 'V^tterungswechsel nicht allzu

häufig sind und vielfach durch bestimmte kleine Erscheinungen angedeutet werden.

Auch KeRlallet die Kenntnis der Weltortypen den berechtigten Schluß, dafi eine Wetlerlago.

Berliner Verein fOr Luftschiffahrt.



die einer früheren, in iJirern Verlauf beicannten ähnlich sieht, auch ähnlich wie diese ver»

laufen wird. Ein Beispiel aus den letzten Munaten möge dies erläulern: Am H. Oktober

sah die Wetterliif^e genau so aus, wie am 3. Oktober. Die Erfahrung gab der Voraussicht

recht, daft in den auf den Ii. folgenden Tagen das Wetter etwa ebenso veriaufSD

würde. \\ [f in ilrii la;:!'!! nnc]\ dem H. Okiober. Vierlens sei den sicli zu WrltcrkumH^en

heranzubilden HeUisscnen empfohlen, zu verschiedenen Tageszeiten täglicli auch den Instru-

menten Barometer Qod Thermometer einige Augenblicke xu i^dmen. Die normalen tftg«

liehen Schwankungen des Barometers zeigen ein Ansteigen bis 9 Uhr vortnitlags, ein Fallen

bis i I'hr nachmittags, rin WiP!ÎPrs(rit;''n bi^ !l l'ln' aJu tnis tind (»in Wiederfallcn l>is Î Tlir

morgens. Werden diese i'hasen vom Instrument beobachtet, so darf man darauf rechnen,

daß das Wetter sich noch einige Tage hält Das gilt indessen nur ttsr mittlere Brmten als

Wetterregel. In den Tropen sind die tl^lichen Barometer&nderungen noch viel regelmilkiger,

sorlnf» rnrin hrinnhe die Vhr dnnnch «tc!l<»n kann; t\\\c\r\ < s treten trotzdem Wctferumschläge

ein. Außer dem Luftdruck hat auch der Wind seine tägliclie Periode des Abilauens

vom Mittag zum Abend, die auf Andauer des bestehenden Welters zu schließen be-

reditigt. Ist es umgekehrt, so steht eine Wetteränderung bevor Wohl gemeckt gelten

diese Hausrejieln nur für das bestehende ^'titr Woller, nicht für den Übergang von

schlfchtom zu gutem Welter. Nach diesen allgemeinen Regeln stellte Professor Süring

nocli einige für den LuftscbifTer besonders beherzigenswerte, spezielle Regeln auf. Der

LuflschilTer studiere an den Wetterkarten vor allem den Verlauf der Isobaren. Sie geben

ihm für die Hohe von 20(X> m genau die Windrichtung an. Bis zu dieser Höhe gilt die

bekannte Rechtsdrehung des Windes mit zuneliinendi-r Höhe. Die von der Isobare ab-

weichende Windrichtung an der Erdoberüächc ist durch die Reibung der Luft am Erd-

boden veranlafit In Iiahen von BOOO m. hat die Rechtsdrehregel keine Geltung mehr,

da sich hier der Wind ebenso häulig nach rechts als nacli links dreht. Auch hierfür

gibt die Wettfahrt vom 14. Oktober ein Reispiel an die Hand: Üis in die Nahe des in-

birges war bei den einzelnen Ballons die Regel der Rechtsdrehung je nach der Hübe, in

der sie segelten, zu konstatieren. In der N&he der Sudeten aber bewirkte die vom Ge-

birge veranlaßte Luftslauimg ein Ablenken bald nach rechts, bald nacli links selbst in

geringeren Höhen als ÜOOO m. Will man mit einiger Sitln-rheit das für die nächsten

Stunden bevorstehende Weller erkunden, so achte man, besonders in der Nahe einer

Depression, nicht bloß auf das Steigen oder Fallen des Barometers, sondern auch, wie

es steigt oder fällt, Ist die Baromelerkurve nach oben gewölbt, ist Verstärkung des

Windes 7.n erwarten, ist si' konkav, Yerlangsainnng fies Windes und besseres Welter.

1st das Deprcssionsgebiel entiernier, so laßt langsame und gleicbmäfnge Änderung des

Barometerstandes auf Änderungen in gewisser Höhe schließen. Welcher Art diese

Änderungen sein werden, kann nur die Wolkcnbeobaclilung ermitteln. Auf alle Fälle

empfiehlt es Sich für ili ii I.tifl-rliifTiT nrnjc-^irlit'- einer [.ufl rcisf», sich »»ine Wcltcrkarte

für 2(XX> m Iluhe zu konstruieren und sich dte Windkurve tur diese Hohe zurechtzulegen;

denn es ist eine feststehende Erfahrung, daß man auf 9000 m Höhe den Ballon sehr

lange erhalten kann. Für eine ganze Zahl von Wetterlagen (:ibt es kunsiante Ballon-

zugstraf^en, wie durch eine Zusaninienslcllun^ der Lm inn/^-leili-n im Vf-r;:!' ich mit dem

jeweilige» Wilterungsbilde erkennbar ist. Am häuligstcn wählen die üalloiis von Berlin

aus die Straßen nach SO. oder SSO., sfidlich oder links der Oder, oder Iftnj^s des Netze- oder

Warthebruches nach 0., oder nach NNW. zur ini'cklenbui gischen Kü^tc, während die Richtung

nnr!; W. '/nr l üneburger Heide, oHer nach S\V ll 'u i-st. Pit-se Beobaehlun-jen liahcn

praktischen Wert, z. B. wenn gewünscht wird, Skandinavien im Ballun zu erreichen,

was nur bei einer bestimmten Wetterlage, hohem Druck im 0»ten, aussichtsvoH ist.

Überaus wichtig fQr den LnflsclnlTer ist endlieh die Gowr>hnung an die Beobachtung des

Wolkcnhiminels und die Kenntnis der Wolkciitypen, d- r Holie, in der sie sich bewegen,

sowie der Schlüsse, die sie aut das kommende Wetter gestalten. Beäliuuate Regeln auf

diesem Gebiete aufzustellen, ist allerdings kaum mi»glich. Professor Süring trug dieser

Schwierigkeit dadurch in geschickter Art Rechnung, daO er eine große und erschöpfende
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Reibe charakterist ischtr Liehlbililer der vcrschiedonnn Wolken vorrohrtc und hoi jedom
^nzelnen Typ angab, welche Schlüsse die Luflschiffer auf daa Kracheinen dieser Woiken-
galtiing zn bauen ber««bUg( sind. Di«s« Darbietang wurde mit groflem Beifall «Qf>
genommrn. Sic gab in Wirklichkeit eine schätzenswerte Belehrung für den Luflschiffer,

für die man Prof. Siiring um so H,inkharrr sein durflf, als sie seiner langen und reichen

Erfahrung in praktischer Luftscluiïahrt Ausdruck gab.

Zorn Schluß gah der Vortragende noch an der Hand einer Karle, welche die Wege
der 17 Dallons, die an der Oklober-Wettfahrt teilgenommen, darselUe, sehr interessante

Mitteilungen über die wahrscheinlichen Ursachen, aus denen die Ballmis trerade die Wege
genouunen, die sie, obgicich fast gleichzeitig abfahrend, so weit auseinander geführt

haben. Bis Coltbus etwa war der Weg aller fast der nimlidie, den Sdiwieloeh-See

kreuzten 13. Dann trat die Trennung ein, teils weil in verschiedener Höhe verschiedene

Luflslrümun?en horrschlcn, teils aus den t.'rsachen, die oben als l'indiin- de« nahen Ge-

birges gekennzeichnet sind. Die Wege einzelner Ballons, wie des «Schwaben», geben ein

sehr verwickeltes Bild, zum Teil infolge der Bertthrong des Gebietes eines kleinen lokalen

Mittimtims im Norden des (u birgss und seiner windstillen Zone. Die Schleifenbewegung

eines der hiervon betroilViti n Ballons gibt ein sinnfälliges Bild von der Lufibewegung in

Qücluter Nähe einer Depression.

Aus dem nun folgenden, vom Schriftführer Dr. Stade erstatteten Berieht des Vor^

Standes über das abj;elaufene Geschäftsjahr IBfXJ ist ztt entnehmen, daf> die Zahl der

iMitglieder am End*' ili s .lahres KIHfi betrug. Die Einnahmen str-llton sii îi auf Mk. '27 äRi.

die Ausgaben auf Mk. Iöd63, sodaU ein Bestand von Mk. 12U21 verblieb. Allerdings

fehlt noch die Abrechnung Aber das Jubiläum. Dem Schatzmeister wnrde Entlastung

erteilt; dem Mitglied Bankier Otto Müller, der dem Verein einen 1300 cbra haltenden

Ballon zum Geschenk pemnt ht, Dank votiert. Über die 1906 aiis-jefiihrten Ballonfahrten

berichtete der Vorsitzende des Fahrtenaasschusses Leutnant Geerdtz. Es fanden im

ganzen 91 Fahrten statt, an d«ien 178 Herren und 6 Damen teilnahmen. 60 Fahrten

gingen von Berlin aus, 22 von BiCtcrfeld. je 2 von Koblenz, Friedridishof und Karlsruhe,

je 1 von Oldenburg. Hannover und Breslau Falirlen waren Sonderfahrten, 37 Normal-

fahrten, 17 Konkurrenzfabrten, je 2 dienten wissenschuttiichen Zwecken des aeronau-

tischen Observatorinrns, der Aufnahme von Ballonphotugraphien und der Ausbildung von

Personal. Die bei den Ballonfahrten durchsebnittlich erreichte Entfernung war IhO km,

die durchschnitllieho Fahrtgcscliwindigkeit 33 km in der Stunde.

Die Neuwahl des Vorstandes erfolgte durch Akklamation auf Vorschlag von Rechts-

anwall Eschenbach, dor dem abtretenden Vorstand und im besonderen für ihre außer-

ordentlichen Leistungen im letzten Jahre den Herren Haaptmann Hildebrandt und Leutnant

(ieerdtz wärmsten Dank aussprach, in den die Versammlung lebhaft einstimmte. Der

Viirs!an<l wird im Jahre 1907 aus folgenden Herren bestehen: Vc)rsif?:ender: (îeheimrat

Huhley; stellvcrlretender Vorsitzender: Major Oschmann im Kriegsininistenum; Schrifl-

fahrer: Dr. Stade; Vorsitzender des Fahrtenausachusses: Dr. Bröckelmann; Schatzmeister:

Herr Richard Gradenwitz: Biblicübekar: Oberleutnant George; Beisitzer: Geheimrat Miethe,

Professor Dr. Süring, Hauptmann llildehrandt.

Seit letzter Versammlung haben drei Ballonfahrten stattgefunden. Am 20. Dezember

stieg zum 100. Male der Ballon «SQring* auf. Professor Dr. Siiring hatte es sich nicht

versagen wollen, den nach ilim benannten Baiion auf dieser Fahrt, die dessen letzte sein

sollte, seihst 7.n führen. Be^U»iter waren die Herren von Borck und Dr. Slade. Der

Ballon landete nach 31® Stunden bei Hoppenrade -in der üslpriegnilz, Ealfernung /-i km,

Stnndengeschwindigkeit 28,1 km. Wie Professor Süring von dieser Fahrt berichtete,

zeigte bei diesem Aufstieg der Ballon nur geringe Symptome seiner Amtsmttdigkeit: denn

er ginj; mit IS Sa« k Hallast ausgerüstet, von denen l»ritn c r^'. n Auftrieb nur 3 entleert

zu werden brauchten, sogleich bis über die Wolken und blieb hier in IKX) m Höhe

2 Standen lang. Allerdings maßte zu dem Zweck jede Viertelstunde 1 Sack Ballast geopfert

werden; hiermit bekundete der Ballon seine AltetsschwAch«. Mit 6 Sack Ballast langte
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man nach 2 öUmdun untcr i^ier Wolkendecke an, 4 davon waren noch bei der Laadung
orhanden, die am Sclilep(»tau so sanft und fast iflgerad errdgte, als wolle der Ballon

so schnell dem Reich der Lfifte nicht Valet sagen, daS der vom FObrer schon anbe«
folileiir Klimm/ui' auf kurze Zi'it wieder abheslellt werden mußte. Ost Rallon isl, wie

Prof. Süring versicherte, bis auf die durchlässig gewordene Hülle, in alien anderen Teilen

noch unversehrt. Ërstere zu re|)aricren, lohne sich aber nicht. (Zu diesem Bericht

machte Major Groß die Bemerkung, daft es doch eine der Technik* su empfehlende Auf-

gabe sei, zu versuchen, oh sich alter Halinnstofr durcli einen jçeei^çnelen Firnis wieder

i;ebrau( hsfiihit; herstellen lasse. Ein ira Kleinen gemachter Versuch sei außerordentlich

gut gelungen.)

' Am gidchen Tage — 20. Dezember — stieg auch Hauptmann v. Krogh in Be-
gleitung der Herren Ilr. Treitsrhkc und F. Schmidt mit dem Ballon «Helmholtz» (71. Fahrt)

auf und Inridete nach ö Stunden bei Wittenberge, Entfernung ISUkm, Stundengeschwindig-

keit 2i km.

Am 30. Dezember, einem sehr kalten Tage, stieg Prof. Dr. Poeschel-Meiflen in

Begleitung der Hem ti Ol Reichel und Dr. Weii3wange mit dem Ballon «Emst» (22. Fahrt)

von Bitlerfeld auf Du- I.aiHÎting erfolgte nach 8^ .Stunden in mit einor Stunden-

geschwindigkeit von 17,0 km zurückgelegter Failfernung von lit) km um .1^ Uhr in

Badorf bei Dresden. Die Fahrt war eine höchst absonderliche! Wie Prof. Poeschel be-

richtete, sollte sie schon um 4 Uhr morgens beginnen, verzögerte Sich aber, weil der

Ballon Tiiil lleif utul Kis bedeckt war. Um 71^^ Tin fln;;jîr ^r^worden. durchbrach der

Ballon schnell die überaus dichte, über der Erde lagernde Wolkendecke und blieb

7 Stunden Ober den Wölken. Als man nach dieser Zeit, die Wolken kreuxend, wieder

sur Erde zurückkehrte, sah man einen grof en FluU und t^lauhte nicht anders, als daß

man bis zur Ofli r t;i fln-^'m si'i. Bald aber fanden die LiiflschifTi r. daß dem FluU das

charakteristische Walirzeiclicn der regulierten Oder, die lluhiten, fehlten, und im nächsten

Augenblick schon wußten si«, daft der Fluft die Elbe sei; denn a tempo erkannten die

drei aus .Meißen stammenden Herrn in gcrin^'er Entfernung die bekannten Umrisse ihrer

Heimatstadt Meißen. Fs w.'irr nun i rfreulicli gewe?eti. nm Ii dir r..iiii1uii>; in Meißen zu

vollziehen, allein wie immer gestattete der Fluü den Ubergang des Ballons nicht, «odaß

man an einem Hügel bei Lösnitx landen mußte, ganz nahe der Wohnung eines der

Mitfahrenden! A. F.

MQnchentr Verein fOr Lufteohiffihrt.

in der am 16. Januar iiK)7 statt <,:;efundenen ordentlichen (ieneralversamnilun^ des

Mnnclicner Vereins für Luftschiffahrt wurden folgende Herren in die Vorstand-

schaft gewählt:

I. Vorstand: Generalmajor z. D. K. Neu reut her ^

II. • Privaldozent Dr. H. Fmden,
Schriflfülirer : Oberleutnant A. Vopi'l,

Scliat^meibtcr : hofbuchhändler E. Stahl,

Vorstand der Abteilung I: Professor Dr. S. Finsterwalder.
> * > II: llauptmaim H. Nees,
Î > » III Dr. II. S I p i n m et z

;

Beisitzer : Bechlsanwall Hemmer, i'rofcssor Ï h. K u e n
,

Uberingenieur

Tb. Kober, Hauptmann K. Reitmeyer.
Nach den Berichten der Abteilungsvorstände wurden 8 Freifahrten mit dem Ballon

«Sohncke> nrt.macht . I)r Ii W«tifabrt am 14. Oktober(von Berlin aus) errang Dr. R. Emden
mit dem «âchncLc» den 2. Preis.

Die an den sedis Sitzungsabenden gehaltenen Vorträge worden schon in dieser

Zeitschrift referiert.

Die wissenschaftliche TiUigkeit des Vereins erstreckte sich hauptsächlich auf photo-
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grammetrischo Professor Dr. F i nslerwald e r ) , luftelektrisclie (Professor Dr. Eberl)
und liiftbakl- ii'ilof;isrlic Arlicilcn. Anf dif'som ricMcte hat sich Verjüngst hier verstorbene

Professur Ür. Harz durch grundlegende Arbeiten hurvurgelaa. Er war lan^gähriges Hit-

glied des MQnchener Vereins, and Professor Eberl widmete ihm einen ehrenden
Nachruf.

Daun hi> It Ifr^rr Professor Dr. Rbert den angekündigten Vortrag ttber «die Ballon-

fahrt von Mailand nach dem Apennin».

Zu der den SchliiB d«r V, Konferenz tfer internationalen Kommission für wissen-

schafUiclie LaflschilTahrt in Mailand bildenden Ballonfahrt standen 8 Ballons aar Ver-
fîi«!iing. Der grüPfp davon gchü rte dnn >îai!îinr1pr Kanfniaiin Usisolli, uiiil der Vortragende

konnte durch einen glücklichen Zufall an der Fahrt mit diesem 2W) cbin fassenden

Ballon «CittA di Milano* teilnehmen. Der Aofstiog erfolijle am T.Oktober, vormittags 11 Uiir,

vom Ausstellungsplatx aus. Nur wenige Minuten konnten sieh die Ballonfahrer des
malerischen Blirkes auf die Ausstcllnnu' erfreuen, dann tauchte der Uallon in eine niedrig

hegende Wolkendecke ein. Doch war diese rasch durchflogen und bald darauf wurde
im Norden und Westen des die ganze Poebene erfüllenden Xebelmeeres die iniposanlo

Kette der Schweizer und Tyroler Alpen sichtbar, Qberwölbt von einem tiefbbwm Himmel.
Fortgesetzte, durch Beobachtung am Statoskop regulierte ßallastausgabe ermöglichte einen

ganz gleichmäßigen Aufstieg bis auf ri.'iOn m Unterdessen faiK lilf n norli einige der

anderen Ballons aus dem Nebelmeer aul. Kiner von diesen durchijracli die Wolken-

sebicbl genau senkrecht anler dem «Milano» und schien mit dessen Schlepptau kolli-

dieren zu wollen. Eine soh he Berührnn«.' könnte unter llmstäii lr n \ erhängnisvoll werden,

da sich die vorhandenen PolentialdilTerenzen wahrschrinli« 1: unh i Funkonbildung aus-

gleichen würden. Später stellte sich heraus, daß immer noch einige hundert Meter Luft-

raum xwischen beiden Ballons vorhanden war; ein Beweis, wie leicht man sich in der

Schätzung vertikaler Dimensionen täuscht. Uta etwa {(WH) m war der Ballon nordwest-

lich gelingen. Von hier ab drehfp er wieder .'i!lrii;1hlich gegen Süden, in Übereinstimmung

mit den schon öfters in der roel>erie beobachtelon Luflwirbcin. Jetzt zerriß auch die

Nebeldecke; zuerst zeigten sich die PlnBiäufe frei, dann wurde auch das Land bis auf

geringe Strecken klar. Bei der jetzt herrschenden südlichen Luftströmung wurde Mai-

Inn! in l iner Höhe von rn .'>(H)L) in nochmals passiert: die l-uH w.\>- hi rvorrajrcnd

klar, dal) man noch jedes Detail der Stadl, sugar des Domes, erkennen konnte. Sehr

gennôreich war auch der Blick auf das Land mit seinem aderartig verzweigten Bewisse-

rungssystem in der prächtigen l'inrahmiin}; der Alpen im Norden, des Apennin und aus

der Ferne schMiiiiierndcn liaurisclien Gidfi itii Sii.lf n In der N,ihf> von Pavia wurde

der Pu gekreuzt, der aus der Hube auch alle Kinzclbeiten seines Urundes erkennen ließ.

Etwas verschwenderische Ballastausgabe ermöglichte ein iVtstflndiges Verweilen auf

HOO m ; ohne SauerstofTatiniing ist das ziemlich lange. Trotzdem stellten sich keine

!in<i* rt'n phvsiolojiischcn Krscheiiiun<:en ein. aU Müdigkeit und ein u i«Hrr l.iiflhiinjrer

bei hoher Pulsfre<)Uenz. Als der liailuu zu sinken begaim, konnte mit den noch übrigen

zwei Sack Ballast der ziemlich raselie Fall natürlich nicht gebremst werden. Glücklicher-

weise lag bei etwa 12(N) m eine oben mit Wolken bedeckte kalte Luftschicht, infolge

deren drr Malion nochmals j-riii' 'îlcii hgewichtslage erreichte. Die Landung erfolgte

ohne Anwendung der lli'ißleine uhilt im Tal der Trebbia im .Apennin, an einem von

Mailand 110 km (in Lufdiniei gelegenen Punkte. Der Redner schilderte zum Schluß

sdir ansdiaulich die Aufregung, welche Landung, Bergung und Transport des Ballons

zur vier Stunden entfernten Ijandstraße bei der Landbevölkerung, einer spanischen

Enklave, hervorrief.

Im Anschluß an diesen Vortrag berichtete Herr Hauptmann Ne es von emer gleich-

zeitig in einem der kleineren Ballons unternommenen FahrL Der 900 cbm fassende

Ballon erhol» sich nur wcnii; Ober die Nebeldecke, »o dal« erst nach der Aufklärung am
Nachmilta„' die Alpen sichtbar wurden. Er trieb langsam n i li Süden gegen Cerlosa bei

l'avia, kehlte dann in einer Höhe vun ca. 2(N1Ü m um und liog fast den gleichen Weg

Illiiclr. Aeronaut. Mittvtl. XI. Juhri^ 1»
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zurück, um am Ende einer Mailänder SiraAcnbnhn bei Coraieo zu landen. Die Fahrt bot

einiges fahrtet-hnisclio fntcrcssc Die RallonliüHe war mit Alnmtnininbronze Uberzriu'»»n :

dieser xutn&l unter italienischer ijonne zweckmäßige Anstricli soll die erwäriocnde

WirktraiK der Sonnenstrahlen vermindern. Ferner war der Ballon obm und unten durch
ein Ventil geschlossen ; der Füllansalz hing neben dem Korbe, gteidifalk zugebunden

herab. Das unlere Venlil i'>nnete sich aulomnlisrh hei rinnm hcslimmfrn Oasirhprdrnrk.

Kann jedoch unter Umständen hier das Gas niclit rasch genug abstrümen, so muß natür-

lich der (sich prall füllende) FQlInnsatz ger^flnel oder das obere V^til gezogen werden.

Daß lei/.icrcs mit einer roten Leine geschieht, erhöht nicht das SieherheilsgefObl des an
die idternaliMiirilr rote HeiÜloine gewöhnten Fahrers. Hedner hält dit^sf \'orrichlung«^n.

vvclclic einen niüglichät geringen Gjisverliisl bezwecken, zwar ^'eeignel tür bestimmte Kalle,

z. B. möglichst langes Schweben in gleiclier itühe, zieht jedoch ini allgemeinen die ein-

fachere Anordnung unseres Freiballons vor. Dr. H. Steinmetz.

«Versuche mit dem Parse valschen Motorballon» war das ihcma lür emen am
9. Januar 1907 im Augaburger Verein fQr LnftschifTahrt gehaltenen Vortrag des Ehren-

mitgliedes Herrn Major z. D. A. v. Parse val.

Es waren zu diesem Vortrage im Saale des «Hotels zum weiüen Lamm» die Mit-

glieder des V'croins und als Gäste Stabsofiiziere und üftizicre des 8. Infanterie- und den

4. FoldartiUerie-Regiments erschienen.

Aasgestellte t'lanzeichnun<!( n und Tabellen der bis jetst existierenden .Moturballons

boten eine vor/.ii'ilicho t'bersirlit (Irr \ crsi hiclenen Systeme Oer Voplragende erklärte

an einer großen Zeichnung das Material, Beschallenheit und Ausrüstung seines Motor-

ballons in grilndücher Weise und (:ing dann zu Einzelschilderungen seiner in Berlin

gemachten Versuchsfahrlen über. Ks war daraus zu entnehmen, daß diese Fahrten

reicliliche Erfahrungen in tlor pr.TKtj>( ! en Fiihruntî verschafften und bewiesen haben, dafV

der Parsevalsche Motorbalii»n den Antunierungen «ler Lei.'itungsfaliigkeit in bezug auf

Lenkbarkeit, Nehmen von betrtchtlteben Hüben. Ei{!en^eschwindigk«it gegen den Wind
und ganz be.sonders der M<'igiiclikeit glatter l.andiiti'^en genfigen wird, die verhfiltnis-

mäßig leichte If.indîtahung vor Al-fnhrf des Molorballons und nach dessen Landuiiu'en i^t

ein nicht zu unterschätzender Vorteil. Es haben sich bei diesen Versuclisfahrton ver-

schiedene Verbesseningen ergeben, die sich nur bei praktischer Benützung des Motor-

ballons herausstellen konnten, die jeweils sofortige Vornahme dieser Verbesserangen

diente dazu, ."^törnn^ien der freien Fahrt mr>y;lichst auszuschließen

Eine große Anzahl von Lichtbildern des Motorballons, denselben vor der Âbfaitrt,

wahrend der Fahrt und bei der Landung zei<rend, trug wesentlich dazu bei, das Ver-

stindnis fDr die Eigenschaften des Lenkbaren zu vervollkommnen.

r< fnlî'le nun iinr}i '.\\(' \'n'filhniTi': \ icît ! Aufnahmen, die •^eleiïf'ntlirli der Wett-

fahrt zur Feier des 2öjähngeD Bestehens des Berliner Vereins für Luftschiffahrl gemacht

worden sind, sowie von im Ballon aufgenommenen StSdte« und Landschaftsbildcrn von

Bayern and von der Schweiz, welche lebhaftes Interesse bei Anwesenden erregten.

Der zweite Vorsitzende. Herr (îustav Uiedin^er, nahm das Wort, dankte dem
Vortragenden für seine geistvollen hoehinleressanten Schilderunfjen. hob hervor, daß

selbst der genialste Erfinder Schwierigkeiten zu überwinden hat, betonte die Schneidig-

keit, welche das Einfahren mit einem Motorballon erfordert, und wünschte, daß Herr

Major V. l'arseval in Berlm neuen ^uten Hitden finden inöchle und das Fnl gegenkommen,

wie es seine l'iiterneliinun;;en von jeher liier in Auj;sburg genossen haben.

Der .Schluß der Versammlung war eine herzliche Verabschiedung.

Heinz Ziegler.

Augsburger Verein für Luftschiffahrt.



Kölner Klub für Luftschiffahrt.

In df! Iclzlt-n SiUun^r des Kölner Aero-Klubs winilc hcschtnssrn. <î>:^n Klnh von

jitlzl ab «Kölner Klub für LufUcbifTahrt» /.u nennen. Der erst vor zwei Monalcn ge-

grSndete Rlob zflhlt bereits Qber 70 Mitglieder, darunter mehrere Damen der hiengon

Gesellscliart.

Dri Mitfr]ilioirii>t Ii- Viifiri für Lufts»liiflalirl in Tnlilenz halle zu dieser Sitzung

einen Vertreter entsandt, wclclier dem jungen Kölner Klub für Luftachiflahrt die Cilück-

wQnsche des ihm befreundeten (k^enser Vereins flberimi«1ite. Der lliUelrbeintsche

Teroin hat dem hiesigen Klub bis sur Fertigstellung seines eignen BslIonSt der mit den
neuo?;(t»n Vfrhps'^ornnr'^n an sterilst et s»'in soll, walirsrlioinlirli im Mon;it M.'iiv fnrliz soin

wird, seinen eignen Hallon zur Verfügung gestellt, sodall der Kidner Klub für LuftschdTahrt

bereits jetzt in der Lage ist seine Fahrten zu beginnen. Der Klub hat Veriiandlungen

mit einer liiesigen chemischen Fabrilc eingeleitet wegen Herstellung von Wasserstoirgas^

da beal'sicMl^i wird, auch Ftihrti i) mit einem Wasserstoffgasballon zu unternehmen.

In den Vorstand wurd<'n KeW'ibll:

Rechtsanwalt Cornelius Menzen als Vursitzender,

Fabrikbesitzer Gustav Langen zum stetlvertretenden Vorsitzenden,

Dr. jur. Nourney zum Schriftführer,

Anilsrirhter Dr. (Irononlx'r;; zum slr*llvertr*Hen<it'n Srhriftführpr.

Fabrikbesitzer Leopold Leven zum .Sclialzmeislcr, Köln, Katlenl)urg l—H,

Fabrikbesitzer Hans Hiedemann zum stellvertretenden Schatzmeister,

Leutnant Zimmermann zum vorläufigen Vorsitzenden des Fabrtenausachussea.

I'i'' Flu;itechnik in FrnnKreich wurde Freitag den 1. d. Mts. im Wiener F!ug-

techniker Verein in einem Vortrage des Herrn Ublt. d. R. Karl Li 11 v. Lilienbach
besprochen. Er sagte in Kflrze: Aofier den Flugversuchen mit dem Drachenflieger von

Santos-Dumont, der seinen zweiten « Raubvo-^cl in viel kleineren Flächendimen-

sionen nahezu vollendet hat, sind heuer in> In. i r' nmlrrr- FIiit>?nasdiinen in Konstruktion

begritTen, die ebenfalls Ucathlung verdienen. i>er enragierle LuftschilFer Comte de la

Vaalx hat sich nun auch dem dynamischen Fluge zugewandt und baut im Vereine

mit dem alten Flugtechniker Tal in einen Drat-lientliejjer mit einer an beiden Flügel-

enden ein wenig ab;;elin_'f'Tien Fläche von 13 m Spannweite, 2 Propeller noiipi îstcuer

;

Leuker und 2i HP-Motor sind in einem zigarrenförmigen, mit Stoff übersjtannlen Körper,

der knapp unter der Flügelfläche in der Schwerlinie hängt. Die Versuche sollen im Mai

im ofTenen Flachland, wo gleichmäßiger Wind herrscht, be^iinnen. — Diesci Apparat wird

von Tal in d nhirch wissenschaftlich begründet, dafj dersrllif t inern se«»<»lnden Vogel, wie

der Öceschwalhe, an (kstalt am nächsten komme und auch nach malhemali»cber üe<

rechnuDg, die allerd.ngs niemals exakt sein könne, gut werde fliegen kfinnen. — Interessant

war es zu hören, von welchem Einflüsse die Luftdichte auf den Effekt der Flogarbeit sei.

Hei UV) mm Barometerstand und bi-lrägt das (îi uiilit \im 1 Kubikmeter Luft

1,3 kg; aber im Sommer bei z. H. 30* C. und 7:K) mm Ratumeter^iand wiegt die Luit

nur mehr 1.1 kg. In demselben Maße mnß auch der Nutzeffekt der Propeller und Trag-

flächen um Ii '/t "
> abnehmen. Die Flugmaschine findet daher günstigeren Luftwiderstand

im Winter und nab.e di--m Meeresniveau. Herr v. I.ill besprach ferner die verschiedenen

theoretischen Formein meluurer Flugtechniker und Gc-Ielirten, die hauptsächlich aus dem
Grunde nicht miteinander übereinstimmen, weil der Koeflizient des Reibungswiderstandes

nicht genau festgestellt werden kann und außerdem je nach der Form der Flächen und
des Flugkörpers sehr verschieden groß ist. (iei;etiwarli;r werden auch iimI dem Drachen-

flieger von Vuia, der auf einem irycîcle läuft, Âbllugversuche gemacht. Bisher war die

Wiener Flugtechnischer Verein.

«



Anlaur^esdiwindigkeit etwas zu gering. Weitere FlugmaadiiiieB von Capitain F. Ferb«r,
Blériot, Bellami, Roux u. a. gohcn der Vollendung entgegen.

Die zahlreichen, in Frankreich, Knfrland uiul Amerika ausgeschriebenen aviati«rhon

Preise, deren Summe sction gegen 2 Millionen Kranken ausinachl, wirken gewaltig aur

die Erfinder und Konstrukteure ein; aber es bletl>t fri^lich, ob dadurch .die verkehrs-

brauehbarc Flugiiiaschine beschleunigt wird, denn die unbemittelten, begabten Erfinder

kdniu'ii ni<hl uiit konViit rieren und die zwei reichen Amerikaner Wti^rh) «ndi^antne-

IJ UHU) III hätten auch ohne Preise reüssiert. — Das Fliegen i:»t nur mehr eine üeld-
fraget

Herr v. L i 1 1 gab schließlich der Hoflhung Ausdruck, es mögen die hohen Kreise

iinfl !iinr-'^>'}ji'tn!('ti Stellen i-nillich der ösf rrroirhisrhpn Krfindnn'^' drs nrarhenfliegcrs

System Krefi ernstliche Aufmerksamkeit schenken und reichliche Förderung zuteil

werden lassen . . . sobald wir mit einer neuerlichen Pörderungsaktion uns an die Öffent-

lichkeit und Finanzkreise wenden werden.

IIcTrie i-t (las ndil'^'eben für die<c e|iochale Krßudung noch eioe Ehre; — in 5
bis 10 Jahren wird es nur mehr ein Geschäft sein!!

Der Wiener Flugtechnische Verein bringt seinen Mitgliedern zur gefälligen Kenntnis,

daß er in Smidlenys Café «KugeU, Wien IV., WiednerhanptstraAe 36, folgende 9 foch-

technischc Zeitsfliriftf-ti aufgelegt hat :

1. Af-ronaut, 2. Aeronautical Journal, .'l. Aéropliili-, i Automobil-Zeitung. 5. (lon-

quêle de l Air. t>. Illustrierte Aeronautische Mitteilungen, 7. Hevu« de l'Aviation, 8. Scien-

tifiC'Ameriean, 9. Wiener LuflschilTeroZeitung.

Diese Zeilschriften sind in einer verschlossenen Mappe verwahrt und werden auf

Verlangen durch den Mar(]iieur an Mit^'licdcr des Vereins und sonstige Freunde der

Flugtechnik jeweilig zur Durchsicht im Lokale ausgefolgt. v. L.

Aéro-Club de France.

Der Aéro-CIob de France hat t&t seine Beteiligung an der Mailänder Ausstellung

ein Diplom des «Grand Prix» erhalt«!.

Le 12'' diner a eu lieu le H janvier comme les prcccdenls à la Tav«me du

Nègre. Parmi les présents nous avnns remarqué: M. Archdeacon à qui les convives

ont offert la Présidence de la réunion, le L (adonel Houdaillc, .lauherl, membres

d'honneur du Cltil'. A! A. de la Hault, le sympathique trésorier de rAéro-(*luh do Belgique,

M. M. Henri Julliot, etc.

Naturellement Taviation et les derniers exploits du dirigeable «Patrie» de l'ingénieur

Jullioi. "Ill fut le~ frais d'intéressantes conversations.

A la lin du diner. M. .Saunier«; pr 'si ienl >!•' r.\-C.-D-F. a remis au nom iln rornilé

une plaquette à M. A. de La llault en remurcieinunt de la part active qu'il a prise aux

fêtes aérostatiques de la saison dernière et une médaille à M. Cormier au nom du Club

Aéronautiijue de l'Aube pour Tascension exécutée à Troyes lors de la féte de cette

société, le I î jtlrllel liKXi.

Knfin les convives se sunt séparéij en se doiiuanl lendez-vous pour le Grand

Banquet du Comité des Dames de TA^C^D-F.. qui aura lieu le 3t janvier au Palais d^Orsay.

ApK'S avoir décidé pour la première foia en France, d'admettre les femmes avec

tous les droits et litres d<' sociétaires. l Aéronaulique-CIvib Ht- France a < r< é un f'amité

des Dames qui donnait sont premier banquet le 'Al janvier dernier au l'alais d'Orsay.

Celte jolie féte qui avait réuni une centaine de convives a été des plus réussies, les

Aéronautique Club de France.
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élégantes luilelles des dames alteninient autour ü«; ia tabic éiégatnmenl décorée avec

les sombres habits noirs. M. le Gommuidatit Renard présidait, il avait de ses cotés:

Mme. Surcoiif présidente dtt Comité des Dames, et Mme. Eiourdon, vice-présidente.

A l'heure du ( "immpngne, M. Sauniere, Président <\r> l'AiTo-CIub de Franco. :\ donné

lecture d'un télégramme des sapeurs aérostiers, anciens élèves de l'Ecole fondée par ia

Société, adressant leors vœux reapeetuemc aa Comité des Dames, puis il a présenté

les ft'iir t lî ons du Comité de Direction au Titinité des Dames pour son active propa-

gande. Mme. Surcoût, présidente du riumiir- des Dame.H. a rappelé enniile que le but du

comité féminin est de développer chez la lemme le goût de 1'Aerostation et de prouver

que ta femme n*est pas seulement apte à parler chifTons mais peut s'intéresser utilement

aus.si aux propès scicntiliques et sportifs. M. An lirii acon parle aussi sur le même
thémr- dans son allocution t ! api> s qttoltjne?« paroles de M. Darra.s, le Commandant
Renard rappelle en termes futt applaudis, le but pour^iuivi par l'Aeronautique-Club de

France et retrace ses rapides progrès.

Une soirée-concert des plus briUantes s'est prolongée jusqu'à une heure très avancée.

Aéro-Club du Nord do la Franoe.

Als eine Abteilung des Automobile-Club du Nord liât sich ein neuer französischer

LuftscbiOrer-Verein unter obigem Namen mit 27 Mitgliedem konstituiert, E.

Aero Club of St. Louis.

In St Louis hat sich ein LurtschifTei verein unter obigem Namen mit etwa 7t) Mit-

gliedern unter dem Vorsilz von M. Dozier gebildet, dessen Hauptaufgabe die VorbereituJig

dei- Gordon-Bennelt-Wettfabrt ist^ cu dem er einen Ballon gemeldet hat. Das Bureau

des Klubs ist bis sur Fertigstellung des eigenen Klubhauses, gegenfiber dem Foreat-Park,

in den Räumen der Business Men's League, 704 Locust Street. £.

Sportkommission dss dsutsohsn Luftsohlffervsrbandss.

Zur Pflege eines richti;;en aeronautischen Sporfgeistes und zur Voriihunii für den

Kampf um den Gordon-Bennett-Freis in St. I.ouis am 19. Oktober 1JH»7 ist die Sport-

konunission bemüht, noch vorher veracUiedene Wettfliegen um Ehrenpreise in Deutscliland

zu organisieren. Dank dem Entgegenkommen der Stadt Düsseldorf hat jetzt der Nieder-

rheinische Verein sein Programm für das Wcttlliegen am Juni fertiggestellt.

In gleicher Wetse sehweben ztirzeit Vr rhanrfhm^en für ein Wettlliejien im Mai

laufenden .laiires vcm Matuilieim bezw. im Ansclilul» an das Fliegen in Düsseldorf im

Juni von Lndwigshafen aus, fflr dessen Zustandekommen von seilen des Oberrheinischen

Vereins ein starkes Interesse vorliegt.

Anfr.iL'en für Düssddi.rf sind an H.auplinann V. Abercron daselbst. Anfragen für

Mannheim und Ludwigshafen an Major .Moedebeck, Sliafsburg i. E., zu richten. Mck.

Bücherbesprechungen.
Bodoir Mniiin, Bcrlin-Hajidad. das deiits< lie Weltreich im Zeitalter der l,»fischiiïahrl

1910—1U3J. Geh. 2.ÜÜ, geb. 3.— .M. (Stuttgart und Leipzig, Deutsche Verlags-

Anstalt.)

Der Verfasser, bereits in weitesten Kreisen durch das Werk «Die Zukunft Boß-

lands > und als Nationaiiikononi von umfassendem Blick bekannt, cnlwirfl in diesem Buch

eine Beilie von I'har t.i iefjemalden über i.olitisdie. iii weiii'^ mehr .als zwei J,Tlir;-. linten sich

vollziehende Umwälzungen, wobei die iiioislen der vvcUbewegenden Gedanken auf mill-

Digitized by Google



102 444«

täriscbem, gescllschaftliclicin. technischem, wissenschaftlichem und wirtschaftlicliem Ge-

biet« wie sie uns bis zur Jetztzeil allmühlicli gcläuüg geworden sind, in Uirer ange-

nommenen Weiterentwidtlong vorgeführt werden. Es handelt sidi dftbei nicht am ein

planloses tmvermiltelles Vorirren in rn<îelicuerliclikoiten; der I^eser wird vielmehr ftn-

peregl und gefesselt dadurch, daß das rnw.Thr^irhpinlifhp immer auf bestimmte Vor-

bedingungen der Müglichkeil zurückgeführt wird, mit denen es sieht oder fälll. Der

nrsBchliche Zusammenhang zuweilen auch sehr heterogener Dincre wird mit gewinnender

Darslellunsskunst vor Augen ;;efiihrt. I'nter dieser Behandlungsart stellt sich die He-

herrschun;; des narli wil ier Revolution neu'/phnrfnen Hufdtinil dtirfh rinrii hochbegabten

Abenteurer, die Ausdeliming des Deulschen Heichcs bis über Mesopotamien, die glalle

Lösung einer Reihe jetst schwelender Nationalitätenfragen, die territoriale Umgroppiemng
verschiedener Staaten und die Wundlungen ihrer wirtschaftlichen Verhältnisse, ebenso eine

Mentte anderer l inwälzungen und Vervol!kommnun''en schließlich dar als F'n1<r>Mi einiger

als möglich angenommenen Enungensctiatlen — auf dem Gebiet der i^iiitscliitlahrt. Es

handelt sich dahei ctm die Möglichkeit, das lenkbare Luftschiff und alle zugehftriiren

Betriebsmittel binnen eines knapp bemessenen Zeitraumes so /u vervollkoinnuien. daß

man imstande ist, große schlns'fer'i.re Truppenmassen (ea. 8(Xt— lU(K) Mann per Schiff)

durch die Lufl -m senden, Luftschiffe mit Lancierrohreu und mil Granaten und Torpedos

in solcher Menge auszarOsten, daß sie ein wirksames Bombardement dnrchftlhren können,

ferner die .Schnelligkeit der so beladenen LanschUTe auf 3—WO km per Stunde zn steigern

und ihnen dalu i i iii. ii Akti'msradius von T:ri«en(i<'n vin KihnTielern zu sichern, sie zu

befähigen, plotzlioli und Uherrast-liend, längstens mnerluill) ein n^r Minuten einen Flug-

hdhenwechsel um 5-—4000 m vorzunehmen, sie mit Sanerstoiiapi araten far die ganze

Besatznng auszuslalton, so diU län;,'ei(> Fahrten in 9000 m nnd mehr Hrdie möglich

werden Usw. Auch die Slati nn ii Magazine, Landunpspliifze pp. sind ni<hl übersehen.

ÂUI Annahme dieser Möglichkeiten baut 6ich wie angedeutet von Ânfang un die Knt-

wicklung der Vurgünge auf nnd wenn sich anch dem Leser unwillkfirlich Hunderte von

lüinwQrfen immer wieder aufdrangen, so (>estaUet sich dor Endeindruck doch dahin, daß

wir zwar nur vont jetzigen Staridpunkf dvi Wi^isen'^rliaft unil Tei Imik nn< 7m urleilen

vermögen; daü aber in manchen Kinzelrichlungen ein enlscluedeii verneinender Stand-

punkt nicht gerechtfertigt wflre. In einer Richtung allerdings bleibt entschiedener Zweifel

begründet, nämlich bezttgHch des angenommenen Tempos für die erfordcrlicben Lufl-

schiffalirts-trriinKeiischaflen. Da müßte sich gefjeniiber dem bisherigen Vorlauf, besonders

be7.ti".:lich des Wa'^einiits des Kapitals, schon noch sehr viel iindein. K. N.

Prof. Br. W. K9|)|MMi. Klimakunde. 1. Allgemeine Klimalehrc Zwi iic verbesserte

Aullage. Mit 7 Tafeln und 2 Figuren, IHä S. G. J. Göschens che Verlags-

handlong, Leipzig 1906.

Die in der rühmlich bekannten Göschenschen Sammlung erschienene Köppen-
sche Klimakunde ist /war eijientlich übir nn^rr l.i li rrhahen. Hoch L'laiilun uir

manchen Lesern einen Dienst zu erweisen, wenn wir auf die zweite Autlago dieser meister-

haft geschriebenen kleinen Klimutulogie aufmerksam machen. Oer soeben erschienene

erste Teil behandelt die einzelnen klimatischen Elemente und die allgemeinen klima-

tischen Typen und Zonen; in j* ^Icr Zeile streny wissenschaftlich zuverl;i?-<i-". allen

nettesten rnlersnchuiijien llechiiun^; tragend, inhaltsreich und doch zugh-ich mit überle-

gt ner Auswahl des Slofft s. und llüssig, anschaulich und allgemein versländlicli geschrieben,

stets die Beziehungen anf das organische Leben berQeksichttgend. Mit besonderem Interesse

darf <:erade in letzterer Hinsicht das Neuerscheinen des zweiten, speziellen Teils er-

wartet werden de O.

GroNH, Miijor. Die I' ii t w i c ke In n g der .Molor-Luflschiffahrl im 20. Jahrhundert,
lierlin. (). .Salle, 31 .^eiten, 3 Fig.

Der am 11. Oktober 1906, anläßlich des 25. Jubiläums des Berliner Vereins für

LuftscbitTahrt gehaltene Vortrag des Herrn Major Gros, über den bereits berichtet wurde,
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ist iinicv nbi.;*'tii Tiff] im Diur k crschieneTv !n dor fx-im Verfassoi ;;f\volmlen knappen
und eleganten Form, dabei aber in erstaunlicher Ausführlichkeil gibt der Vortrag ali-

gemein verstSndlich die Fortoehritte der Mofor-Luflschiflahrt.

W. .Slu\i'»hatft'ii, iiitui»tin. a. I). I bor Himmelsbeobachtuugcn in militärischer
Beleuchtung. Berlin, Treptow-Slernwarte, 68 Seiten, Mk. 1,50.

D(;r ktt )n< , populär geschriebene FQbicr am Himmel erlftulert im wesentlichen die
?( hä(zung der Himmelsrirlitimgen nach Sonrif. >f .nrt, IMnnrten. Fix'^ternen, Dämmerung
und Zodiakallicht Für den LuftschilTpr v{»n Bedeutung ist das Zurochtlinden am Slorn-

himmel, das im vorliegondra Heflchen kurz in gt-nügender AusführlichkeU eilautt t i w irci.

J. ilofmanii, nc,' -Rat a I). Spra< h!irhes über Luftschiffahrt Ztülschrift des All-

getueincn deutschen i^prac iivcrcins. 22. Jahrg., Kr. 1. Januar iaü7. S. 8—10.

Der Verfasser schlSgl n. a. vor, für die kttrzlich gebildeten Worte: «Motortuftschiff

und Molorballon», des Wort <LuftschifT. zu gebrauilien, für ' h'iugmaschine und Flug-

apparat» ^FHeger- zu sagen also DrarluTiflji'ger. Scliraubonllieger etf . Dir- Worte
gehören ja schon der deutschen Sprache an und werden z. B. in Motdebecks Taschen-
buch mit gleicher Bedeutang angewendet, sodaß di« Bildung von FremdwOrlem und
neuen Znsammensetzungen zum mindesten fibecflössig ist.

L*Aénnaate, Dezember 1906. M. Armengand (jeune). tLe problème de TAviation et

l'Aéroplane il • M !~^antos-l)umonl.»

Pläne des Draciienllieger Santos-Dumont mit Maßangaben.

L*Aéroiiauth|nr, Januar 15M)7. « La oonstruclion des dirigeables scientiliquei;.> Ausführ-

liche lleschreihttn;? des Luftsi iirlT. s : L?i Ville dr l'afis (Deutsch delà Meurtho).

« Un nouveau Slatoscup ». Der übliche abschlieübare Luftraum ist mit einem
kleinen Blasebalg aus GoldscblSgerhant verbunden, das Instrument gibt bei einer Änderung
von ',40 tnm Drock (So cm Hflhenändemng in der NShe des Meeresniveaus) einen Aus-
schlag von 1 mm.

L*Aéru|>hlle, De/.omher llKMi. A de M.isfrrtnrt \.o rlirigeable militain l'atric Kon-

struktion und bisherige Leistungen des neuen französiscbtiD Kncgslufts chiffes.

Januar 1907. S. 16. Ferber, les Expériences de M. M. Soliröne. £in

neuer Gleitflieger nach Lilienthalschem Prinzip.

MeteardofrfsHke ZdttwIiiUt« Dezember 1606. A. de Quervain. Keve Beweise Tttr

die Realit&t der oberen Inversion in B bis 16 km Höhe.

BallMnlnir and Aeronantlei«. A monthly illustrated Record. Vol. 1. Nr. 1. Jan. 1907.

London.

.Mil ili iii v(ir!'tp;:('ni!< ri Ih't't l-rtrinnt eine monatliche englische Fachzeitsfhrift für

Aeronaulik zu erschtinen. .Aus dem reichhaltigen Inhalt führen wir an; «The Wright

Aeroplan> mit Ai»bildttngen des neuesten Fliegers, die allerdings nach einem von Pro-

fessor Htmlinglon and Wainforth hergestellten Modell gegeben werden, «The Winner of

the Kriibbi' f'.up • 'Mrs, Asshettm Hnrhnrd), 'The Berlin .A' ln (Mnl)', I, ng-distance

Ballooning' von V. Spencer, eine eingehende Beschreibung der bekannten Fahrt vom
27.—^28. November 1906 von London nach Nevy (Jura). Die Zeitschrift ist ein neuer

Beweis dafür, daß nun auch in Engtand ein reges aeronautisches Leben herrscht.

The AnvvMrtie«] Jonnml 1907, Nr. 41. W. N. Shaw, On the Use of Kites

in Meteoroligal Research.' S. S. Meteorologische Resultate der in England aas-

geführten Draclienaufsliegp

R. M. Ualston, The Stability of the Conic Shape in Kites and Flying

Mascbines. S. 21. E.
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Fersontlla.

Geh. Regierangsrat Pnrf. Vmàej wnrdt^ der Kgl. Kronenorden 2. Klass«- verliehen.

Geh. Obor-Regierungsrat Fror. Dr. W. v. Brzuhl, Diif-ktor des Kgl. PreufV. Meteoro-

log. Institii««;. ist von der Ak;idpinie der Wissenschaft zu iSt. Petersburg zum korrespon-

dierenden Mitglied gewählt worden.

tft Br. W. KSpppii, Leiter der Drachenstalion der Seewarte, Hamburf, erhielt

den Cli.iiaktt I als Adtniralitälsrat.

Ewald Y. Kleist, Oberleutnant in <l>'i s< hnt^trnppc für äOdwestaCrika, wurde xant

liauptmann befördert und in das Luftiicbtiterbataillun ven«etzt.

^i. Lawrence Koteh, Direktor des Ulue-HiU-Observalorioms, Boston, korrespon-

dierendes Milflied des Berliner Vereins fttr LuTtschinuhrt, wnrde nun Professor der

Meteorologie an der Harvard^Universitât emsnnt.

Majni Toliiiiinrn. mi^cr langjähriger jnjKinischer Mitarbeiter, welcher vor Port-

Arthur die japanische LuttschillerabteUung geiilhrl bat, ist nach München zum 'à. bayer.

PionierbataÔkm komntiandiert worden.

HUdeluwultf Hanptmann im Laftacbiffer-BataiUon, onaer Mitarbeiter, hat seinen

Abschied eingereidit und beabaichtigt, sich dem Studium der aeronautischen Meteorolofie

zn widmen.

CiraT Heiu>' de la Yaulx, unser bekannter Mitarbeiter, ist zum Ufücier de

rinstruction publique ernannt worden.

Georg«« BmS) unser früherer Mitarbeiter, Redakteur ffir Aeronantik der Zeilschrifl

•Les Sports . ist 7\un (1fi'ci<M (^o l'Instrar ti. in publique ernannt worden.

Firnia ( . P, tiwerx, Beriin-Kriedenau, stiftpni!*"s Mitglied des Berliner Vereins

für Luttädiillalut, ieiert ein interessantes DuppeljubtUtutn, nämiich das der Uerstellung

des lOOOOOsten Trieder-Binocie und das der Herstellung des 2000QOsten Prlzisions-

Objcktivs.

Pfiîripfïf n Piraud, französischer Flugtechniker, bekannt .iiir< h sein Werk; Les

Sécrète du cdup d'ailos, Paris lîX);^, ist am 2'). Januar in Lyon gestorben.

Leutnant Bebv, Führer des LuftschifTes «La Patrie» von der 2. Kompagnie des

86. Genie-<Luflscfaiirer-)&taillons, wurde zum aeronautischen ZentraloBtablissement nach

Meudon kommandiert.

Hauptmann Herricr. Hlicf <lf r 2 l.tiftschifrer-Kompafrnie des 25. Genie-BataiUons,

wurde als < i> <ionnanz-Ufhzier ziun Kricgsminisler kommandiert.

Hauptmann Benehmk von der aeeontutbchen Versochsstation zu Meudon wurde

zum Kompegniechef der 2. Kompagme des S6. Genie-Batailtons ernannt.

Humor.
Dniekfeliler. <Mon dirigeable von H. de laVaoIx» hiel^ ein Artikd im Dezember«

helt lyOH der !!1. Aer. Milt. In der neuen en'^îi«;rlien Zeitschrift «Ballooning and Aeronautics*
lesen wir auf Seite H2 unten dafür: < N<mi- .1 m i 1. 1 > H de la Vaulx«.

Ein bekannter iJerliner Erlinder wird irn Januarheft ltK)7 des «Aéronautique» auf

Seite 18, Sp. 1 unten cM. Sauswindt» genannt.

^
Dû RedakÜQH käli sich nickt für vtrantwartlkh für den unssensckaftikken

Inhalt der mit Namen versehenin Artikel,

Me lUthie vorhêhalUn; ieilneiu âmeûge nur mit CbteUêtumgaàê gesioHet

JH9 lUdMkHmt,
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3Uustrierte ;fIeronatttische Jlfitteilungen.

XI. Jahrgang. -m i^lfU 1907. M-

Wilhelm v. Bezold

An der Bahre Wilhelm v. Üezolds trauert neben ihren älteren und

berühmteren Sehweatem, der Physik und der Meteorologie, die Wissenscliaft,

der dieae Blätter mitdtenen, die Aerologie.

Ea iat ein beaonderea Kennaeichen bedeutender MSnnw, daß aie auch

auf SchalTenagebieten, doien sie nicht den besten Teil ibrea Könnens ge«

widmet haben, auf Gemarkungen, die sie nur mitbeackem helfen, ihre eigene

Fahne aufpflanzen, aus eigenem Geiste geborene Ideengänge ausKisen.

Die wissenschaftliche Heimal Bezolds war in der ersten Periode seines

Schaffens die eigentliche Physik, vor allem die Elektrizilätslehre, die Optik

und Farbenlehre, in der zweiten die Meteorologie, insbesondere tlie Gewilter-

kunde und die Thi rniodynamik der Atmosphäre gewesen ; sein Lebensabend

gehörte neben dieser zumeist dem Erdmagnetismus. Seine allgemeine Be-

deutung zu würdigen, die ihm zukommende Stellung in der Geschichte

dieser Forsohungszweige festzulegen, ist andern Torbdialten; nicht uns ge-

ziemt es, dies zu tun, und nidit diese Blätter sind geeignet, Tor der Welt

hiefär Zeugnis abzulegen.

Von seinen thermodynamischen Studien aber, von der «JEIiysik der

Atmosphäre», der Wissenschaft, die gerade Bezold aus der Taufe gehoben

hat*), führte ihn frühzeitig eine feste Brücke zur Lufisch iffahrt. Nur diese

letztf re konnte ihm das reale Substrat lioforn für dir klaren, so einfachen

und (loch so schönen Sätze, die er gleich festen Grundmauern auf diesem

Wissensgebiete aufrichtete.

Hervorgeruleii liat er die ujodcine, grolîe uerùIu^Mx hc' Ücwr^ung nicht.

Dies zu betonen, war er, der fremdes Verdienst stets anerkaimle, der erste.

Aber er hat ihr, ob auch ihrer Praxis nicht näherstehend, in die Ausbildung

ihrer Metboden nicht eingreifend, klar umschriebene Aufgaben gestellt, er

hat ihr Fragebogen vorgelegt, die eine Beantwortung gebieterisch erheischten

und ihren Jüngern immer wieder aus dem Gestrüpp der Einzelheiten die

Pfade zur Forschung von größeren, umfassenderen Gesichtspunkten aus ge-

wir > n. Wir können uns ihn aus unserer Wissenschaft gar nicht hinweg-

denken . , . .

,

Die alle Streitfrage aller îii-lfn i?f h(>n Hotraclitung, die dem geneli'^chen

!\I(imonte nachf^ehl, sei es auf dem Gi bieie der V'^rdker- und Staafnifr''^« Iii« lito,

sei es auf dem der KuUui'- und Wisseuächaflsentwicklung: *ob bedeutende

*) Du Bezcicbnuiif «Physik 4«r AünoipMre» ist merst von Bcsoid in der Wiasensclnfl «iniabllriierl

wor«leu.

4. Heft.
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Männer ilire Zeil machen oder die Zeit diu Männer hervoirufu, wäre wohl

längst im erslcren, nälierliegenden Sinne entschieden, wenn nicht immer

Wied« ein merkwürdiges Zasammentreiren, eine anMlige gleichseitige Pro-

duktion von sich wechselseitig ergänzenden, einander zar Vollreife geradezu

notwendigen Geistern den Betrachter solcher Entwickelungen, solcher kul-

turellen oder wissenschafllich«) Geburten, stutzig machte.

Wie so oft in der großen Welthistorie, so audi auf dem kleinen» uns

hier beschäftigenden Gebiete.

Keinem, der hier miterlebt liai, wird es /wcifHliaft soin, wie zuerst

• lie gcwaltjfîn Iiiiliative und Energie Allmaniis den Stein ins Hollen gebracht,

das seit ,lahr/,elinten srhlafende D(>rnri>sehen der Lultforschung machtvoll

geweckt, im eigentliclien Sinne ins Leben gerufen hat. wie dann neben ihm

die Zälngkeil und lier Ideenreichtum von Koteii, sowie die konsequente, auf

breitester wissenschaftlicher Basis einsetzende, vielsdtige Arbelt Teisserenc

de Borts neue Methoden geschafTen, neue Probleme gezeitigt und Antworten

auf sie gefunden, — in welch rastlos bauende, den Bau nach allen Seiten ver<

breiternde und stützende Hand endlich die nun international gewordene

Forschungsmethodo bei Ilcrgesell gelegt worden ist.

Aber von diesen leitenden Namen der Aerologie ist der Name
Wilhelm v. Bezolds nicht zu trennen.

Zwiefach hal er hier tnitgeschalferi : naeli zwei verschiedenen Seilen

hin liegen seine \'erdienste um die lorschende, insbesondere die meteoro-

logische Luflächillährt.

Die eine Hälfte seiner .Mitarbeit war mehr äuherlicher Art — und doch,

wie die Dinge lagen, von großer Wichtigkeit für die praktis(;hc Möglichkeit

einer Aerologie, zu mindest an ihrem ersten*Ausslrahlungspunkte, in Berlin.

Weil er inneres Verständnis hatte fQr die Bedeutung der ABmannschen

Pläne, fQr die Möglidikeiten, die erst durch dessen neues Instrument ge*

boten wurden, die Zustände der freien Atmosphäre an jedem Punkte in allen

ihren dreien bedingenden Faktoren: Druck, Temperatur und VVasserdampf-

gehalt zuverlässig festzustellen, nicht nur, wie bisher, bloH in dem ersten,

weil er einsah, wie erst auf die-em festen (irundc weiter zu bauen war.

stellte er sieh von Anfang an mit Ik'^^ei-lerung auf die Seile dieser neuen

^H<»heiitneleorülügie». Er Icrderte sie als Leiter des ihm miter-telllen In-

stituts, wie als Mitglied der Akademie der Wis.senseliatten. Ki lal es durcli

rege Anteilnahme an allen Vorarbeiten, durch Agitation mnerhalb der Aka-

demie, von der er unter anderem eine materielle Zuwendung för die ersten

Berliner Ballonexperimenle erwirkte, durch liberalste Zurverfügungstellung

der Arbeitskraft mehrerer seiner Beamten sowie des Instrumentariums des

Meteorologischen Instituts u. a. m. Von Bedeutung war auch, daß er seine

freundschaftlichen Heziehungen zu Miintiern, wie Hehnholtz, Siemens und

anderen ersten Geistern in <ier Welt der Naturwissenschaften, alsbald zu-

gunsten des neuen I nternehniens in die Wagschale warf und deren Interesse

für dieses zu gewinnen wußte.
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Dies war das äußerliche Moment. Nocli Iruciilbar-er wurde seine

innere Be/ieiiung zur meteorologischen Hdhciilur&chung.

Durch seine Untersuchungen zur Thermodynamik der Atmosphäre halte

er, unler Präziaierung von teilweise neuen Grundbegriffen, wie: potentielle

Temperatur, spezifische Feuchtigkeit, Mischungsverhältnis, zusammengesetzte

Konvektion, die Grandlagen gescbalTen, um die so wichtigen vertikalen

Luftbewegungen scharf zu definieren« und feste Kriterien gq^eben, Zustands«

ftnderungen innerhalb einer und derselben Luftmasse, die nur aus solchen

Bewegungen resultieren, von Mischungen verschiedenartiger Massen zu unter-

?;f hoirlen. Er wies darauf hin, dali das Bild der vertikalen Tempérât urvor-

toihnig, wie es sich aus don R-illonaMfsfifjrcn *'rgab, den nntieren theoretischen

An.schaiinnp:en lihcr die IJildun;.' eines initiieren Ztistaiuie^ in den höheren

Schichten ents|)reche, wähicmi Giuishers Aurslieti;e noch einen nnl«>sharen

Widers[>ruch hierzu ergeben halten. Er zeigte, wie die Regehniiliigkeit der Tem-

peraturumkehrungen in den unteren Luflschichten und deren quantitative

Unbesdtränklheit die Erdol^rflfiche nicht nur, wie gewöhnlich betont wird,

zu einem Wännereservoir für die Atmosphäre, sondern in anderem Sinne

ebenso gut zu einer Quelle der AbkQhlung für die unteren Schichten der-

selben macht, und gab die Erklärung dieses scheinbaren Widerspruchs. Er

betonte, wie wenig der Gang der vertikalen Temperaturabnahme nach den

neueren Feslslellungcn in Übereinstimmung zu hringen ist mit der Kon-

vcklionsthenrie der Zyklonen und Anfizvklonen. Er machte aufmerksam

auf die ei;.'( iiliimliohcn VnrgrniiKe an den Ohcilläeheii von Wolkon^^chichten,

welche intnljK» von Veiihnishmg und Strahlung; eiitstf lieii, und auf die Stellung

solcher \V'i»lkengienzen als einer sekundäi en Eidoherllätrhe>.

Dies alles sind naturgemäU nur wenig«; Schlagwortc aus seinen Be-

trachtungen über diese Grundfragen der Meteorologie; eine groBe Reihe

weiterer fruchtbarer Gedanken schloß sich ihnen an. Nicht alles hiervon

ist bestehen geblieben; die regelmäßige tägliche Forschung mil Drachen,

wie besonders diejenige iu den hohen Schichten mittels Registrierballons,

hat auch hierin in den allerletzten .lahren (>inige Wandlungen in den An-

sichten gebracht. Aber kennzeichnend für seinen weilen Blick, seine scharfe

Beurteilung des notwendigen Entwickelung.''^'anges i.sl, daH er bereits vor

7 Jahren, in ficn Theoretisrhcn Schlußbetrachlungen. zu den Wissen-

schaltli« heil Lutlfahrten^, am Ende seiner Au.-'führungon, als wiclilij^stcs, was

nunmehr zu geschehen hätte, die.ienige Forsehung bezeichnete, die erst viel

später ein-setzetid, heute wohl im Mittelpunkte des Interesses aller unserer

Arbeiten steht — die aerologische Forsdiung ûb& dem Ozean und in den

Tropen !

Seine Leistungen auf anderen Gebieten können hier, wie betont, nicht

besprochen werden. Kaum streifend möchten wir nur erwähnen, wie er

wichtige Beiträge zur Lehre von der Dämmerung lieferte, wie er, kaum der

Melcorolo<,Mo zugewendet, alsbald in Bayern den mcteoroloirisehen Dienst be-

gründete und dort speziell den ersten modernen Gewilterdiensl scliuf, wie
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er das pieußisciie ineteorolügische Institut von Grund aus rcorganis'ierte

und, unter geschickter Heranziehung vorzügUcher Mitarbeiter, binnen kurzem

za einem Torbildlichen umgestaltete, wi« et auf éem Gebiete des Erd-

magnetismus den Begriff der Isanomalen des erdmagnetischen Potentials

einführte, sich eifrigst beteiligte an den Anregungen und Plänen za einer

Nachprüfung der Gaußischen Theorie durch eine magneti«^ Vermessung

in großartigstem Maßstabe, und den Versuch unternahm, Erdmagnetismus

und Meteorologie durch ein engeres, inneres Band zu verknüpfen. Auf

einem ganz andoron Felde aber war er unter allen Vorariieifrrn und Vor-

läufern, die Heinrich Hertz jjei seiner unsterblichen Entdeektins {reliabf hatte,

nach Hertz' eigenem Zeugnis derjenige, der dieser Entdeckung am meisten

nahegekommen. Vielleicht hat nur die Verlegung seiner Tiiligkeit auf

das meteorologische Gebiet ihn an der Auslühruiig des letzten, entscheidenden

Schrittes in dieser Richtung gehindert.

So ist denn mit Wilhelm t. Bezold ein ausgezeichneter Gelehrter von

uns geschieden — zugleich aber ein vorzüglicher Lehrer« Berater und An-

reger, sowie ein liebenswürdiger Mensch von feinster Geisteskultur.

Wenn der nach ihm benannte, neueste und schönste Ballon des Berliner

LuftschilTervereins — und wir wissen, daß diese Ehrung il»m noch im letzten

Lebensjahre große Freude bereitet hat — stniz die holieri Schichten des

Luftmeeref durcheilt, denen Wilhelm v. Bezolds stetes .Suinen.mid emsiges

Forschen 7,uge\vendet wur, so muge er Zeugnis ablegen, daß wir LnflschifTer

ihn, der nie im Korbe eines Luftballons gesessen, dennoch stets aLs einen

der uiiserigen betrachten, ihm allezeit, in treuem Gedenken, Verehrung und

Dankbarkeit bewahren werden. Arthur Berson.

Aeroiiautik.

Die Form des Tragkörpers von Luftschiften*
Von P. Di^titajitctiuCr und II. FÀtnk.

Zur Ermittelun;! des Luftwiderstandes von elektrischcu Scluiellbahn-

wagen wurden im .luhre lil04 von der Studicnscscllschaft für elek-

trische Schnellbahnen unter Leitung eines der Verlasser Versuche \»

angestellt, d^en Resultate audi für die automobile LußschiiTabrt von Wert sind.

Bei den Versuchen kam es nicht darauf an, die absolute GriiSe des

Widerstandes, den verschiedene Formen bei éet Bewegung in der Luft

linden, zu ermitteln, sondern es galt vielmehr nur, Vergleichswerte
zwischen den versciiieden geformten Körpern in bezug auf ihren Luft-

widerstand fe.*<tzustellen. Zu diesem Zweck wurde die bereits von Newton

angewendete Methode durch Messung der Ausschlagweiten eines im iuft-

Dt« Verauche ww<i«n in einem Vorlrig, d«r im Verein Oeutsclier Ma^cliinun-Incenienr» Un
s;. M&» 19W c«h«1ton mi in Glasen Anonlen 1B06, Bnnd S», Mr. «N verSffmtUcbt wurde, mitcetoitt
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erliillten Raum schwingenden Pendels, dessen schwwer Teil durch ver-

flchiedea geformte Modelle gebildet wurde, benatzt.

Fig. 1.

Die Modcdle sind aus Holz in einfachen Formen hergestellt, wie die

Figuren 2 zeigen. Der mittlere Teil ist bei allen Modellen derselbe und an

diesen können genau passende Endstücke von verschiedener Form anf^esetzt

werdet». Durch Metallcinlagen sind die Modelle vor den VersiK^hen auf das

gleiche liewieht gebracht. Der Versuchskorper wurde an 4 Stahldrähtca

von 0,10 mm Dicke so auftjehängt, daß seine Schwingungen in einer durch

seine Längsadiüe gehenden \'cilikalebene erfolgen, wie die Figur 1 er-

kennen liiRt. Die Drähte .sind oben über Rollen irelejrt und von dort zu

einer an der Wand befestigten Stellvuinelitung b gel niai, durch welche die

richtige Pendellänge, die rund 3,2 m betrug, eingestellt wird. Zum Messen

der Pendelausschlfige ist ein hölzernes Gestell mit eioem Kreisbogen her-

gestellt, auf dem zwei Schlitten e und f beliebig eingestellt werden können.

Der eine dieser Schlitten trägt eine Vorriehtung tarn Festhalten des Modells

in der ursprönglichen Ausschlagstdlung. Beim Beginn des Versuches wird

das Pendel dadurch ausgelöst, dafi der Stromkreis eines mit der FeststeU-

Vorrichtung verbundenen Elektromagneten geschlossen wird. Der andere

Seilten dient zur Aufzeichnung der Ausschlagweite des Pendels und ist

mit einem Papierstreifen belegt. Ein an dem Versuchskörper angebrachter

feiner Pinsel h zieht am Ende des Ausschlages eine Linie auf dem Papier-

streifen und auf diese Weise kann der Ausschlag des Pendels bei jeder

Schwingunfr genau gemessen werden.

Die Modelle wurden, nachdem sie sorgPäliig auf das gleiche Cewicht

von 1 k^ gcbraciil waren, an den Drähten aufgehiinfrî. von ein inid dem-

selben Funkl aus in Schwingung veri^etzt und so lange in der i'cndt'lbewcgmig

erhalten, bis die Aiisschla^rweite um ein bestimmtes Maß ahgcnonimen batte.

Jeder Körper erleidet liierbei einen gleich großen Verlust an Arbeitsvermügen
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and die Anzahl der hierzu erforderlichen Schwingungen ist ofTenbar um so

(rr<">f>er. je geringer der f^urtwiderstand des schwingenden Körpers ist. Die

Schwingungszahlen zweier verschiedener Körper ergeben mit großer An-

näherung unmillelbar den Weg, welchen der Körper in der Luft unter

Überwindung des Luftwiderstandes ziirückjrHofrt hat. Die Arl»Git ist in allen

Fällen die {bleiche, nämHch die festgesetzte, koiislaiih» Abnahme der Fa1Ihr>he

multipliziert mit dem konstanten Gewicht von 1 kg. Auf Luttschitfe an-

gewendet heißt

Zahlen zeigen den

Weg, wclchei mit

ü . 9âi einer bestimmten

Arbeit relativ zur

umgebenden Luft

». <^ ^ ».«4 «irückgelegt^ ^ wurde. DadieAr-

beit bei gldeh-

4. ( ^ 1 bleibender Kraft

^ ' ^ des Motors pro-

portional dem
Benstnyerbraach

ist, so ergeben die

Zahlen aiuh das

IL 1 . «M VerhältnisderAk-

tionsradien bei

gleich großen und

^ ^ I • IM gleich «fnrken

LunschilTen ver-

schiedener Form.

> • J«*û Als Kinheit ist die-

j(Miige dos }in l)ei-

den Enden lialb-

1 • 3M kiigelf' irmig abge-

rundeten Lang-

ballons angenora-

men.Wenndiebe>

stimmte Abnah-

me der Schwing-

ungsweite bei einem Modell nicht genau mit dem Ende einer Schwingung zu-

sammenfiel, so ist aus den zunächst liegenden Pendelausscbligen durch

Interpolation der noch fehlende Teil der Schwingung berechnet worden, um
die genaue Schwingungszahl zu erhalten. Der größeren Sicherheit halber

sind die Versuche mit jedem Modell mehrere Male und an verschiedenen

Tagen wiederholt worden. Wenn dieselben Verhältnisse herrschten, waren
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die Sfhwingimjrr^zahlen jrenau die fjleichen; aber Aiulerungen des Baroûietei--

staiidcs, der Tcinin ratiir oder der I.uflfeucldigkeit bewirkten sofort eine

Änderung des f.uttwiderstandfs, die aus den Srhvvingiingszuhlen zu er-

keunen war. fc^s» fanden deshalb während «ier Versuclie lieobachtungen des

Barometers, des Thermometera und des Hygrometers statt uad die Venuchs-

ergebaisse wurden danach auf die gleichen Verhältnisse umgarechnet. Dabei

zeigte sichf daß die in dieser Weise ^miltelten Ergebnisse aller mit dem-

selben Modell ausgeführten Versuche völlig übereinstimmten.

In der Figur 2 sind die Grundrisse der für die Luft^ehKTahrl in

Frage kommenden Versuchskrsrper geordnet nach der Größe ihres Luft-

widi isiundes aufgezeichnet und rechts neben diesen Grundrissen die ge-

fundenen Verhältniszahlon angegeben.

Der Widerstand der Drähte ist hei den Versuchen nicht lu-riicksichtisît

worden, wa.s indes?>t'ii unbcdcnklicli ist. wuil er an sich nur ^.'erin«,' ist und

weil bei allen Modellen dieselben Drähte verwendet wurden und sonnt der-

selbe Widerstand in Abzug zu bringen sein würde.

Die Geschwindigkeiten, für welche die gefundenen Zahlen gelten, sind

im Maximum etwa 3,7 m. p. Sek. Eine Extrapolation auf größere Ge-

schwindigkeiten ist bekanntlich nicht zulässig, sodaß das Verhältnis zwischen

den Werten zweier Formen für andere Gescliwindigkeiten verschieden aus-

fallen wird. Dali dagegen eine Umkehrung dieses Verhältnisses eintreten

wird, beziehungsweise daß die Reihenfolge der nach der Größe der Wege
angeordneten Formen eine andfrr' bei anderen Gcsrhwindigkcitpn wird, ist

höchst nnwahrsclieinhch. Die gelundenen W( rt(! (i^jchen dalier auf jeden

Fall einen .Maßstab für die Güte der Form des Trugkürpcrs. Die an-,

gewendete Methode brachte es mit sich, daß Modelle, welche an den beiden

Fnden verschiedene Formen aufweisen, nicht untersucht werden konnten.

Die Versuche lassen sofort erkennen, daß die besonders spitzen Formen

allen anderen weit überlegen sind. Von den bisher gebauten Luftschiiïen

zeigen bekanntlich die französischen KriegsluftschiiTe (<Le Jaune» und «Patrie»)

eine scharfe Spitze. Es ist nicht ausgeschlossen, daB die guten Leistungen

dieser LuftschifTe trotz verhältnismäßig schwacher Motoren damit im Zu-

sammenhang stehen. Das l'arscvalsche Luftschiff ist bekanntlich halbkugel-

fönni? abgerundet. Durch Ersatz dieser Haibknjjel durch eine scharfe

Spitze wird es enf'^chieden an Geschwindigkeit gewinnen. Das Zeitiie!ins<'lie

Liiris( lull iiat iinget'aln- die l'orni Figiu' 2 Nr. 7. Die Kndeii sind l'arabeln,

dalt die.-c giiiiîitige Form zur Krzielung der bekannten großen Figenge-

schwindigkcit bei sehr geringem Kraftliedarf beigetragen hat, ist wohl

außer Zweifel.

Das fär die Form des Tragkörpers Gesagte gilt natürlich auch für

die Gondeln, wenn auch bei diesen, wegen ihres geringen Raumes, die Form

nicht von solcher Wichtigkeit ist. Eine gute Gondelform zeigt Figur 2, 8,

die keine Rundungen verlangt und trotzdem nur geringen Luftwiderstand

ergibt.
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Zur Ermittelung des Einflusses der vorspringenden Teile an den Seiten-

wfinden wurden an dem Modell Figur 2, 8 schmale Kartonstreifen von 0,7 mm
Dicke in senkrechter Richtung und

r
] J * in verschiedenen Anordnungen, die

aus der Figur d hervorgehen, an-

gebracht. Die in der bereit 1

schrielaenen Weis" bereciineten i*>-

gcbnisse der mit diesen Körpern

[
3 ]o-9i» ausgerührf"n PendolversiK'hf îTPben

die annäherndtMi \\ ejjc bei gleicher

aul'geu pndeter Ai bcîil neben jedem

Modell an. Aus diesen ist zu er-

sehen, daß ein Vorsprung an der

von den beiden schrägen Flächen

gebildeten Kante (Fig. 3, 3) amC- ungiinstigslen m'akl und zwar noch

e "j 0
. WS ungünstiger als die V'^erbreilerung

der Slirnllächen durch Leisten

(Fig. 3, 2). Hie 12 Leisten oder

Schlatifon an den parallelen Srifon-

wänden tFig. 3, 8) venirsiu Iicn

a ^ o-m geringe Wider.stanil-vei-

*s — , . , . meliiung. Es ist jedoch zweck-

mäßig, bei allen Luftschiiïen glatte

<>''«n Seitenwände durchzuführen. Im-

merhin ergibt sich aber die be-

ruhigende Tatsache, daß die An-

bringung von Attfhängeschlaufen am Traggurt nach Figur 3, 8 den Wider^

stand nur unwesentlich vermehrt, sodaß in dieser Beziehung an der ubiichen

Aufhängung nichts zu verbessern sein dürfte.

0 . MS

CZZEZZD
Fig. 3.

Die Pline Wellmanns fOr 1907.

Die Expedition Wellmann Icchrtc. nach<lcm der Hau der Ballonlialle und der Zu-

sammenbau dos nieciianischen Trilf des Luftschirfes b('<:;onnen war. itn September voripen

Jahres nach Paris zurück, lier itieclianischu Teil wurde auf der Dänemn.sel unter Auf-

sidit eines Amerikaneis nnd sweier Norweger xnrackgelassen, die Halle wurde zur Revision

nach Paris mitgenomroen. Die Füllun^r der HiUle mit Leuchtgas würfle am 12. .lanuar VM)7

in der «Oalorie des Maschines> in Paris viir-renommen. Tn>tzdem das (ïas dauernd unter

einem Drucke von i—ü mm Wassersäule gehalten wurde, zeigte der Stoff nicht die ge-

ringste Durchlässigkeit, was ein gutes Zeichen fOr seine 60te ist. Man muß dabei be-

rücksichtigen, daU der Stoff 6 Monate lanj: in cmcr Kiste verpackt war und moüe
Tf tnperaturschwankungcn au.szulialten hatte. Kuir neue Hülle ist daher für liK)7 nicht

erforderlich. Dagegen beabsichtigt Welbnann, den Inliall des Tragkürper:» um etwa

lOflO ebm, also von 6300 anf 7860 cbm zu vergrOBem, indem in seinen grciOten Quer*

schnitt eine Bahn von fi m Länge eingesetzt wird.

Die Gondel, welche in Spitzbergen znrOckblieb, soll nicht mehr verwendet werden.
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Die neue Gondol, aus Stalilrohr, wird îiô m lang werden und etwa WIM» kg wiegen, im

hinteren Ende wird der BensinbehilUer, ein Rohr von 80 cm Durchmesser and 16 m
LSngc mit einem Inhalt von -l^KX) Liter angobrachl.

Die früheren beiden Molore werden (lurch einen Molor von 1(X) IT ersetet, der

zwei seilwürls angebrachte Schrauben, ähnlich dem Lebaudy-LuftscbiiT, treibl.

Die Geschwindigkeit des Lortsdiiffes wird »nf etwa 25 km (»ro Stunde angenommen.
Da das Benzin für etwa KD Stunden ausreicht, so würde der etwa 1200 km lange Weg
7.\im Pol hin unil ziirüi k ^rcrnacht werden können. Für die Uückroisc sind jcdni Ii Anto-

mobilschlitton vorgesehen, die, leichter als die früheren, sehr schweren, kouslruiei t werden.

Außerdem werden 12 Hunde milgenummen.

Wellnunn koOR, das neue Material bis Ende April fertig zu stellen und gedenkt

dann sofort zum Vir^o-Hafen abzudampfen. Er nimmt an, daß die Reise znin Pol. nacli

einigen Vorversuclien, diesmal endgülti}; im Juli oder August angetreten werden kann.

Als Besatzung sind außer dem Leiter noch Major Uervey, vom Weiterbureau der

Vereinigten Staaten, Oaston Hervieu» als Aeronaut, sowie ein Mechaniker und awei

Luftschiffer vorgesehen. (Nach TAérophile.) E.

Unter dietscm Titel wurde im Febrnar-Heft 1;M)7 der i. A. M. der Gedanke erörtert,

Â la Jockeyklub Farben, die sich durch Flaggen ersichtlich machen sollen, auch beim

Ballonsportc einzufQhren.

Zutrleich wurde schon ein buntes Feld von 20 t^allonrennem, wenn es erlaubt ist,

sich HO auszudrücken, abgelassen und ihre Farben registriert.

Theoretisch ist die Idee recht nett, aber der Praktiker mufi sich getreu dem Sprich'

worlo: Fines paßt ja niclil für alle! davon fernhalten.

F.rstens bedeutet dir- Vi rjnehrung der K<ir!)aus[il<Iiin^ tun oinf neuo I.^nne eine

neue Cielegenlieit, das ohnehin reichlich bemessene Seilwerk (Korbstncke. .Xppendixslricke,

Schleiftaue, Ankerleinen, VentiOeine, Reil^leinen, Psychrometerleinen etc.) in Unordnung

zu bringen.

Zweitens kann mr\n »Iii' vcr.schii ilciu-n F.tiIimi auf fine Pi-tan/ v ^n r>CM> ni in der

Hegel nicht unterscliciiion. Diu < Farben > des emzelnen Aeronautcn kommen daher als

solche nur sur Gellung vor der Abfahrt oder — um dem Bilde treu zu bleiben — beim

Starte und beim Einteuf, hei der Landung! Und wer beobachtet dort die Flagge? In

welchem Znslande präsentieren sicli die durch wii ilerliolte S'^/p w. llh. kainitoii Farben

am halbvollen, .schlappen, vom Winde in den unmii^riichslen Lmicn gezerrten Uallon?

Hat man dort vielleicht nicht Wichtigeres zu tun, ab die Fahne hochzuhalten?

Und wenn man dann mOhsam unter dem zusammengesunkenen Riesen die Flagge

oder deren ruhmvolle Heste andächtig hervorzerrl. ist es viclicirlit m";flich. dal"' einer

oder der andere der johlenden Banern <\ch crknndiul. was ei^'entlich dies bunte Wimpel

zu bedeuten habe, und man kann dann — wenn es die Zeit und der Ort goslaltel —
darlegen, warum man ein sichwarzes Kleeblatt auf weißem Grunde ab Wappen mit

sich führt!

Ich bitte ob der Abschweifung um Entschuldigung, aber es war zu verlockend!

Wenn schon durchaus bellaggl werden muß, au ist es viel empfehlenswerter, ein-

fache Seidenpapierfahnen, auf ein Pappendeckelst3ck geklebt, 2 m lang, 80 cm breit, an

die Gänsefüße d» s Netzes zu hänuen; das Hattert und glänzt nidit all' in In i der Abfahrt,

sondern zeigt auch dem Itallonführi •
. i'd [der Ballon, so fernr dor kleinen Welt,

dahinschwebt, durch leises Rauschen und Kni.stcrn an, daß der liallon seine Gleich-

gewichtslage verioren hat oder in eine andere Luftsfrümun« getreten ist.

Diese Bahnen nun, welche wir schon in der Siibereischen Aeronautischen Anstalt

im Prater anno 1890 in bunter l^eihe: rot, weiß, blau etc., etc., herzustellen lernten,

IllMtr. Awonaut. MiUeil. XI. Jalirf. 1&

Balionführer-Flaggen.
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und welche eigentlich dazu dienen, die LufUtrürnung unterhalb des Ballons während der

Fahrt und speziell vor der Landmic xa saaidiei«n, kum man in den R«ichs* oder
Landesfarben herstellen und hat ant diese Weise ein Mittel, bei der Abfahrt jubelnd

sein Vaterland zu nennen, kann während der unvergleichlichen Reise durch die Lüfte

die Hallonjjrüf fv «Üp man an die farhigcn Fahnen hün^t, dem zum Himmel Mi'-kenden

arinseli}î«'n Erdenbewolmer Staden und üuu so Nachricht geben, wessen Leute Kind über

sie hinvve^^bchwebt.

Und bei der Landong sdhst wird es keine Fragen geben« was das schwara-weiß-rot

oder schwarz-gelb zu bedeuten habe.

Jaroslaw, Februar 1907. Uinterstoisser, Uaaptmaiui.

iirnt T. Zeppelin hat die Opnehmigung erhalten zur weiteren Förderung seiner

Unternehmungen eine Lotterie zu veranstalten, deren Ziehung auf Milte April 1907 zu

Berlin festgesetzt ist. Die neue sehwiromende BaUoiüialle in Friedrichsihafen soll im
Sp&tsommer fertig werden. Auf der internationalen Sport^Aosstellung an Berlin im Mai
dieses Jahres beabsichtigt Graf Zeppelin ein Modell seines Litftsdiifirea ansaustellen.

Das Lnfbieiiifl' ^e In Vuulx**, über dessen Erfolge im vorigen Iloftu berichtet

wurde, ist nun entleert und wird in die nene fblle, welche der Comle de la Vanla ia

Saint'Cyr erbauen läßt, überführt werden. Oie Hülle war 67 Tage lang gefüllt. Während
dieser Zeit li it d.is I^uftschiff 11 Aufstiege ausgefüliit uiul /war br»i ziotulii Ii slren^rer

Kälte, die bis 8" unter Null betrug. Die mehrfach geteilete Gt;»chwindigkeil des Lutt-

schiffes betrug 36 km pro Stunde. Daß Comte do la Vaulx mit diesem LuflschilT imstande

war, ohne fremde Hilfe zu landen, ist bereits erwfthnt worden. (Derartige Landungen
sind auch vom l'arseval-Lunachi0 im August und am 26. 10. OO :uivu'< fril t t wordoi.)

Ks ist ihm außerdem gelungen, wogen einer Havarie selbst /.a lan Ir ti. den Scha'b'n aus-

zubessern, wieder aufzusteigen, und so auf dem Luftwege seine Halle wiedericugewmncn.

E.

Flugtechnik.

Aus der flugtechniachen PfBxis.
Von R. Schelies, Hamburg.

Trotzdem der Aufruf an alle Freunde der Flugtecbnik (111. Aer. Mitt.

190ß, Heft 6) ohne Erfolg geblieben ist, bin ich doch in der Lage, Ober

weitere Experimente berichten zu können.

Vorerst erlaube ich mir aber folgendes zu bemerken: Es ist für die

Entwickelaog der Flugmaschine von größtem Wert, daß die praktischen
Flugtechniker, wenn schon ein korporatives Zusammenarbeiten nicht beliebt

wil l, ilire gemachten Erfahrungen von Zeit zu Zeit (in dieser Stelle ver-

öffentlichen* £s gehört allerdings ein gewisser Mut dazu, auch über nicht

ganz gelungene Versuche zu berichten, da die Allgemeinheit zu sehr ge-

neigt i.st, in j^^d^m iialhen einen Mißerfolg zu erblicken, welcher die ganze
Sache in M l ki edit I rinjt, zumal, wenn der betreffende Konstrukteur Dicht

zufäll i irr rw Milliutiär ist.

Jeder, der nicht <?erade aus Reklainpl^odiirfni«, sondern um der Sache

öelbäi willen nick Flugtecliuiker nennt, sollte bedenken, welcher Aulwand ao

Digrtized by Google
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Arbeit, Zeit und Geld dadurch gespart wird, daß gemachte Fehler sich nicht

wiederholen. Jeder Mil5erfolg zeigt, wie man es nicht machen soll. Wenn
man die Berichte über die Erfolge der Gebr. Wright, Santos Dumont etc.

liest, so muß man glauben, das l'roblem ist gelöst. Auch aus meinem
ungeschminkten Hericht (III. Aer. Mitt. 190(), Heft .3) spricht der Oi)li-

Nucliilnick %'erli«ten.

Apparat Nr. 4 a mil 3 P. 8. Motor, ca. 11 m hooh.

mismus und trotz vieler Versuche haben wir heute noch keine prakti.sclie

Klugmaschine. Woran liegt das? .leder ernste Flugteehniker wird bestrebt

sein, etwas Ganzes zu lei.sten. Eine Flugniaschine, die zum Aufdug vier

Mann, eine AbIlugbrücke, Anhöhe oder sonstige nicht an Bord bclindliclie

Hilfsmittel braucht und beim Landen mehr oder weniger beschädigt wird,

hat einen sehr problematischen Wert. Ehe man größere Flüge macht, muß
man daher eine braucbbare, am Apparat angeordnete Aufllugvorrichlung

schalten, worauf auch alle neueren Preisausschreiben hinzielen, da die Vor-

schriften dafür nur an Bord bclindliclie Hilfsmittel zulassen.

Ich glaube nicht fehl zu geben, wenn ich die sonst unverständliche

Scheu verschiedener Konstrukteure, mit ihrem Apparat an die UlVentlichkeil

zu treten, mit dem Mangel einer brauchbaren Aufllugvorrichlung in Zu-

sammenhang bringe.

Es gab bisher elf verschiedene Aufilugmethoden und zwar:

1. Absprung von Erhöhungen (Lilienthal etc.),

2. Absprung von einer Brücke i Ferber, Steifen etc.),

3. Aufwerfen durch 2 bis 4 Mann (Wright, Sclielies),

4. Abrollen mittels Plattform wagens auf Schienen (St. Louis VJO'k mehr-

fach geübt, Sclielies),

5. Ki|»pstelzen (f^elimann, Schelies),

0. Klappslelzen auf Rädern (Hofmann. Schelies),

7. Schleppen gegen Wind (Bellamy, Archdeacon, Ludlow),

8. Lill-Ballon (Montgommerry, Santos Dumont etc.),
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9. Dracheowirkung und Halteseil (Ludlow, Schelies),

10. Abrollen von schräger Brücke (Hofmaniif Schelies),

11. Rüderantrieb und Drmlienwiikung (Hofrn;inn, Vuia etc.).

Da keine eingehenden Berichte über die Brauchbarkeit der Mehrzahl

dieser olf veivr-hiedcnen Methoden existiorlon, war ich gezwungen, deren

Weit durcli kostspielige und zeitraiibendt" Kxperiinente zu ermilteln, und

übergebe das l^ef^nlfat, im Interesse <iev Sache, iiiennil der OiïeiiUichkeit,

Um Material zu schonen, wurde zuerst der alte Apparat Nr. 3 in

Stand gesetzt und durch Teile von Nr. 4 ergänzt. Es sind im ganzen vier-

zehn Versuche gemacht worden. Die mit 1 und 2 bezeichneten Methoden

kamen der Konstruktion und des Apparalgewichts wegen nicht in Betradit»

auch ist der richtige Abflugwinkel hierbei nicht sicher vorauszubestimmen.

Aus letzterem Grunde mußte auch die dritte bei meinen Versuchen am
18. 10. 04 und 17. 11. Ol angewandte Methode als nicht brauchbar be-

trachtet werden. Tin den Unloihau des A|)parates Nr, '? stabiler zu machen

und Beschädigungen beim i.anden zu vcrnieiden, wurden die Häder, dem

Beispiel der (iebr. Wri^rlit folgend, beseitigt und durch Kufen aus Gasrohr

ersetzt. Der Apparut wurde nun nach Methode 4 auf einen auf Schienen

von der Brücke ablaufenden i'lalttonuwagen gestellt.

Diese Abflugmethode ist für Experimente brauchbar, wenn die

Brücke hoch genug ist, jedoch muß man die Verbindung mit der Plattform

des Wagens im richtigen Augenblick lösen, da sonst Malheur passiert.

Es wurde eine rechts drehende Kurveniinie von 110 m Länge*) und zirka

6 m Scheitelhöhe gemacht. Für die Praxis hat diese Methode ;d)cr elienso

wenig Wert, wie 7, 8 und 10, weil der Apparat dabei auf Hilfsmittel an-

gewiesen wird, die niiid überall vorhanden .sind. Daß aber Gleitkufen

praktisch sind und das Landen anu^ctiebm machen, kann ich nach den dain-i

erhaltenen Beulen und den Hcachädigungen des Apparats nicht mehr gelten

lassen. Ich beneide die Gebr. Wright Jedeufalls um doä — mit dieser Kon-

struktion — gehabte Glück.

Methode 5: Einem erloschenen Patente von Lehmann*) entnahm ich

die Idee, den Apparat auf 3 Stebsen zu stellen und durch willkürliche Ver-

ISngerung des hinleren Stelzbeines dem Apparat eine Kippbewegung nach

vorn zu geben. Sobald der Schwerpunkt des Apparats vor den Füßen der

beiden Vorderstelzen zu liegen kommt, legen si(!h alle drei Siel/cn auto-

matisch an den Unterbau des Apparates und dieser hätte (theoretisch) eine

Fallhöhe von zirka 2 ra unter sich Trol-z vielfarher Verstc llnn^i der Flüfrel-

und Tragflächen zur Horizontalen wollte e.s nicht frt'lmr;( n, dieseliMü in die

von der Kippbewegung bedingte Lage zu bringen, weshalb die an dtm Ilof-

mannscben Modell erprobten Klapj)slelzen (Methode Ii) versucht wuiden.

Diese unterscheiden sich von den vorigen dadurch, daß sie paarweise ver-

bunden sich kreuzen und an den Füßen Räder tragen. Sie legen sich nach

') Nacb U«uuUiug ei&Ës Mutura von 3 Hl'. bereiU liborhoU.

«) O. R. P. i4BSW.

Digitized by Goo^^Ic



»»^ 117 «44*

Auslösung einer Arn tiervoiTiclihing ebenfalls horizontal an den A(>i»aral und

garantieren demselben eine entsprechende Fallhöhe. Ttolzdem eine hori-

zontale Anfangsbewegung des Apparats hierbei nicht zu erwarten war (der

Hofmannsche erhält sie durch einen Schraubenpropeller) und weil diese Ein-

richtung von der vorigen wenig abwich, also nicht sehr kostspielig war,

so wollte ich untersuchen, ob die horizontale Anfiingsbewegung unbedingt

notwendig ist, um mil eigener Kraft /um Sehweben zu kommen. Daraus

wurde jedoch nicliN vlclmphr überzeugte niirh dor \\'ind von der I'nzweck-

mäßigkeit der hudcn Stcl/.cn überhaupt. Während niiinlicb die \'ei<iiche

mit den Kippstel^m bei einer Wiiid^'csrhw nnliirkeil von 2— m j^uMn.ichf

wurden, wehte wahrend diesem Experimentes eine solclje von 4— fi tn, wobei

der bemannte Apparat im letzten Augenblick mehrmals umgeworf«! und

beschädigt vrurde, weil der Schwerpunkt zu hoch lag.

Methode 9 : Diese von Ludlow geübte Methode beruht auf der Drachen-

wirkung der beim Aufflug entsprechend schräge gestellten Flächen des

mittels eines Halteseils verankerten Apparats. Abgesehen davon, daß dabei

ein kräftiger Wind Vorbedingung ist, stieg der Apparat infolge .seiner Ureile

nicht ohne weiteres senkret-hf. Si.iidern m;K-!i!e Soitenlicwrgungen, wobei er

mit dem Krdbf>dpn kollidierte und eiani llilfsmann verielzte.

Auf Faprobung der elften Methode verziclilete ich, da bei dieser ebenso

wie bei der i., 7. und t). der Wind- res[). Luftdruck unter den Flügeln

kontinuierlich wächst und demnach der zum rhylhmi8chen Flügelschlag vor-

läufig erforderliche Fallanstoß fehlt.

Einzelne dieser Experimente werden flbertlössig erscheinen, jedoch be-

dauere ich nicht, sie gemacht zu haben, da sie mich mit dem Apparat ver-

trauter machten und der Wert resp. Llnwort der betreffenden Aufllug-

methoden nunmehr feststeht; aulierdcm maehte ich dabei eine vielversprechende

Kiî'ileckimg — wovon ein andermal. Demnächst beginne ich mit dem Kin-

bau einer Aufflii^vorrichtiintr ei^joifrii Sv^:tpfns, welche sich dcTii Apimrat

besser an|>al5t und diesen unabhängig von Terrain und Windgi s» hwindigkeil

macht. Der Flug und die glatte Landung ist Übungssache, und solange die

erforderliche I^raxis hierin fehlt, liulte ich die Benutzung eines oder mehrerer

rotierenden Radkranze als automatischen Stabilisator (Schlick) im Gegensatz

zu andern Ftugtechnikern für zweckmäßig, zumal dessen Anordnung durch-

aus keine Schwierigkeiten macht, wie von KreB angenommen wird.

Im übrigen halte ich den Flügelfli^er trotz allem als das rationellste

System der Luftfahrzeuge und er dürfte — meiner Ansictit nach trotz seiner

Billigkeit — stets den Schnelligkeitsrekord halten. <)

') Zu ili>n wi.iiT^prui h-ivollen. ints i\cr .Daily-Muil" iilMTiioriiitioiK ii Z> il iiii{!st"Ti( lit' ii. i>ai-h •ioiien

k-h mich um dan ^ iOOUU l'n-is der „Uaily-Mail* zu l>cwcrh«ti gedenke, bemerke kU, dali diu Kedaklion

der «Datly^'Matl" dica anacheinend ftiu meinem Krauchon um Cberaandum; «l«r B«d{B(un9c>n «ntnomm«n hat.

Kilo ich j.-ilocU iiiiii! iiii hrr«' Bcw>'i-i.' i|cr Ziivrlü-'^iski it nieiiirs Fll''ï<-t- liab'\ «Iriikf ii li nt' ht an ein.'

ncw6(liutii; um duu X' 'Uütk» l'lvis, Irol/.Jeii» lutuia bisliuriguii Kr.'aliruugfii nu«h Uic» hufl«;» la««<3li ; «*

«ind ja auch Preiie fQr klaimi Sln>vkeu ta boleiL
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Oer neu« Motorgleilflieger von Etrioh-Wels.

VoB Dr. S. Kirnfttbr-Wim.
{KoelHlnick vorlHVten.)

Indem ich d«in an mich organgenen Ansachtn der Redaktion gern« nachkomme,

will ich im Folgenden den Lesern der «I. A. M.» einige Mitteilaogen Ober den neuen

Motorjçleilflieger von Etrich-Wels machen.

Die Bezeichnung <Molorglc'itnieger> besagt schon, daß os sich um einen Gleit-

flieger handelt, der mit einem Motor ausgerOslet ist. Nimmt man den Motor nnd den

Propeller weg, so stellt der Apparat einen typisdion Oleitflintrrr dar, der sich auf den

ersten Blick von dem Lilienihalschen Kindecker nur wenig zu onterschoidcn scheint.

Sieht man genauer zu, so ßndet man jedoch eine Reihe von Abweichungen, die sich

durchwegs ab sehr wesentliche Verbesserungen der klassischen Grundtype LiUenthals

erweisen. ZunSiiii-t überrascht die F'orm der Tragfläche; sio hat die H.-stalt cirirs Halb-

mondes mit abgerundeten Ecken oder eines — Kneifercluis. Wer in der Botanik be-

wandert ist, dem gibt die Samenform der Zanonia macrocarpa einer javanischen

CucuriMtacee, ein noch getreueres Abbild der Tragfläche des Etrich-Wels-Glettfliegers*

Neben dieser merkwürdigen Gestalt weicht die Tragllächo der neuen ^îl<^if maschinr anch

durch die F'orm der Wiilhung von allen bisherigen Mustern ab. Bisher hat man iinmnr

nur mit parabolisch oder kreisförmig gewölbten Flächen experimentiert. Die Tragtluche

des Etri^-Wels-Gleitfliegers besitzt nan eine doppelte Wölbung. Am Vorderrande ist sie

Mach unten ta konkav gewölbt, gegen den Hinterrand za wird die Krdmmung nach nnten n
konvex.

Die beiden nach rückwärts liegenden abgerundeten Lndeti dei Trugiläcbe sind stark

aufgedrdit und wirken als Steuerfläche und swar gleichseitig als HorixontaU und Vertikal-

steuer. Der Apparat besitzt auUer der Traglläche keinerlei Steuer, weder das bisher

übliche liorizcmtal- noch auch ein Vertikalfsteuer. Per Schwerpunkt des belasteten

Apparates liegt nahe dem Vorderrando und in germger Entfernung von der Unterseite

der Traglläche. Die eigentOroliche Flfigelwölbung, die stark aufgedrehten Eodteile der

Tragfläche und die erwähnte Schw('r:niiikl-la;fe bewirken, daU der Apparat eine voll-

kommen automatische St'iliiüfilt besi(/.t. iJie llersleilung einer derailiucn Flüche, die in

der Luft nicht kippen katm. bedeutet ersichtlich einen wcsentliciicn Fortsclirill. Die

BemOhungen um die Ereielong einer völlig antomatischen Stabilität von Flugkörpern in

freier Luft wurde ja bis in die neueste Zeil selbst von hervorragenden Forschorn für

naliezu aussichtslos p<>haUen. Man liat eben übersehen, daß die notwendige Voraus-

setzung für die Erreichung einer automatisdien Stabilisierung darin liegt, dum Flug-

körper in der Luft eine «FOhrang» zn erteilen. Bisher hat man sich immer nur mit der

statischen Führunj; hegniij.'t, wie »e durch Horizontal- uud Verlikalst» ii. i et^eben wird.

Wirk -am kann aber bloB 'Y\<- ilynamisi hi» Fiiî'.runj: sein. Das Prinzip der dynamischen

Führung wurde schon von dem ^'enialen »ranzüsischen Fluglechniker Pénaud gefunden.

Schon im Jahre 1871 bat Fénaud an seinem «Planophorc>, dem ersten freiflieg«iden

Drachenfliegermodell, einen dynamischen Stabilisator an^ehrac ht, ein kleines horisontales

etwas aufgedrehtes Steuer, das am hinteren Ende (!> - .\ pparatcs anjicordnct war. Wr-L'cn

der gruÜen Ausdehung der Fläche und der Form der Wölbung wird der Etrich-Wels-

Slahilisator nattlrlich auch eine viel inlensivere Wirkung geben als das Pénaud-Sleuer.

Durch Versuche mit i-MolV-n Modellen wurde die automatisolie Stabilität des Etrich-

Wels-GIeiters auch experimentell erwiesen. Das fünf Meter klafternde Moilell wurde

mil Sandsäcken belastet gegen den Wind abgelassen und zeigte bei seinen Gleililügeu

eine überraschende Stabilität. Nebenstehende Figuren 1 und 2 zeigen das Modell im

Fluge. Es sei speziell bemerkt. 'I r Aj.i iirat dabei nicht etwa durofi eine Schnur

(wie ein Drachen; gefesselt war. LMt man den Apparat als Drachen steigen, so erhebt

) Iii. A«rmi. MUt ISM, S. S51.
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er sich bis zum Zenit und überfliegt diesen noch, wodurch die Leine locker wird und

der Drachen als Gleiter weilerzieht.

Zur Herstellung dos Versteifungsrahmens der Tragfläche wurde gesplißter Bambus

verwendet. Aus starkwandigen Bambusrohron werden Stäbe in Form eines Dreieckes

oder Rechteckes herausgeschnilten. Die Dreiecke setzt man zu sechskantigen, die Rechl-

ecke zu prismatischen Stäben zusammen, leimt die Teile und bindet die Stäbe an mehreren

Stellen mil Seide ab. Man erhält auf diese Weise ein H.uitiialcrial, das sich durch außer-

ordentlich groiie Festigkeit. Zähigkeit und Elastizität auszeichnet. Fig. 8 zeigt das Ge-

rippe eines MotorgleiUlicgers Etrich-Wels. Die Stäbe sind durchwegs aus gcsplißtem

Bambus hergeslellt. (Nachdruck verboten.

(Xachdnick verboten.)

Fig. l. FiB- 2.

Naclidem das Problem der automatischen Stabilität gelöst war, gingen Elrich und
Wels daran, don Gleitflieger in einen Motorflieger umzuwandeln. Der Apparat wurde
mit zwei gegenläufigen Luftschrauben und einem Benzinmotor ausgerüstet. Die Anord-

nung der Propellerscbrauben ist auf Fig. 3 ersichtlich.

Die Schrauben sind so konstruiert, daß die Neigung der Flügel vermittelst eines Ge-

triebes vom Führersitze aus geändert werden kann. Die Schrauben können auf diese

Weise siels unter dem günstigsten Neigungswinkel eingestellt werden, der einer be-

stimmten Rotati(ms- und Translalionsgeschwindigkeit entspricht. Derselbe EfTokl wird

anscheinend auch durch die sogenannten elastischen Schrauben erzielt. Der Wirkungs-

grad einer gut gebauten starren Schraube muß aber wegen der glatteren Luflführunfc

und der Vermeidung des Arbeitsverlustes, der auf die Deformation der Schraube ver-

wendet wird, notwendig beträchtlich grüüer sein als bei den elastischen SloCfschrauben.

Der Vorteil der starren Schrauben kann aber nur dann zur vollen Wirkung kommen



wenn man gleichzeitig vcrslellbaio Schraubenflügel anwendet. Man darf deshalb von

den Schrauben des Elrich-Wels-Gleitors einen recht günstigen Wirkungsgrad erwarten.

Fig. 4 zeigt einen zweiten Motorglcitflieper der Type Ktrich-Wels : derselbe wurde

von Ktrich auf Grund der
(Xaclidruck verboJen.) n 4 « i .gemeinsamen Patente 'j ge-

baut. Die Abweichungen von

der in F'ig. 3 dargestellten

Type beziehen sich nur auf

einige unwesentliche Details.

Man ersieht aus der Abbil-

dung, daß zum Antrieb bloß

eine Propellerschraube ver-

wendet wird, die beträchtlich

weiter nach rückwärts, hinter

den Führersitz vorlegt ist.

Vor der Tragfläche ist ein

Hurizontalsteuer angeordnet,

das um eine horizontale Axe

verdreht werden kann.

Als motorische Kraft

dient ein Viertaktbenzin

-

Motor von der Pariser Firma Levavasseur. Bei einer Maximalleistung von 2 t Pferde-

kräflen wiegt der Motor hlor> 36 Kilogramm. Das Gesamtgewicht des Apparates soll

(ohne Führer) ITK) Kilogramm nicht erreichen.

»Tfarliilruck verboten.)

Fig. 3.

Fig. 4.

F.trich wird mit der in Fig. 4: dargestellten Molorgleitmaschine die Versuclte in

der Weise durchführen, daü er den Apparat, der auf Schlittenkufen montiert ist. gleich-

zeitig aber auch auf Rädern laufen kann, zunächst mit halb zusammengcfalleter Flügel-

*) Övicrr. Patrnt sniti&.
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fläche auf ebenem H.>den anlaufen hiiH, um die Schraubcnwnkung iiu erproben, äudana
wird er die Fläche ganz aasspanneti und versuchen,: ob es gelingt, durch Aufdrehung des

Siii tistcuers zunächst auf ganz kurze Stredten den Apparat vom iiüden los/uhrin^ron.

Diese kurzen I.nflspriing** wenlcn M-hlioOliod. wenn all«*s [ful frprobl ist. dun Ii [i i^-scnde

Einstellung der Schraubenbläitcr, wodurch deren Zug und damit auch die Geschwindigkeit

noch ein wenig vergrSfiert wird, in den dauernden horaontalen Flug übergehen. Die

Flughöhe spielt vorläufig dabei natürlich keine Rolle. Ob der Apfiarat tin Dtzimoror

oder ein Meter hoch fliegt, ist ja för den H^^wcis d< i F!uunihi;:1d H gleichgültig;. Durch

eine leichte Aufdrehung des Slirusleuers kann man den Apparat ja sofort in die Höhe

steuern, wenn er einmal imstande ist, die kritische Schwehegeschwindigkeit za erreichen.

Am 2(. Februar fanden bereits die ersten Versuche mit dem neuen Mptorgleit-

flieger statt, die außerordentlich jjtünslige l!<»r;nltr)fp ergehen haben, Namentlich, hat die

Propellerschraube und der Verstellungsmechamsinus sehr gut funktioniert

Es sei noch angefUgt,. daß die Tragfläche des Apparates nind 85 Qiwd.ratmelor

beträgt und außerdem sind noch ca. 9 Quadratmeter Stenertlflche vorhandm.

Obar Vortreib-Sohraub«n.

Von P. Ferber.

Anfangs hüten sich die Eriinder von Fluginaschinen bei ihren Projekten vor nach-

folgendem Probtera:

^Welches ist diejenifie .Schraube, die nötig ist. um mit einci n. sohwindi^keit V
ein System vorwärts zu bringen, das, um sich in der Schwebe zu erhallen, einen Druck F
erfordert, und welche Kraft wird diese Schraube verbrauchen?»

Man findet hierüber nirgends eine Lösung, selbst nicht in den Arbeiten der SehifTs-

baiiineisler. für die dieses Problem weniger dringend wird, denn ihre Werke schwiiunien

alle Male, sie konnten durch allmähliclie Verbesserun<^en zur liestea Schraube gelangen.

Vorliegende Arbeit bezweckt, diese Lücken auszufüllen.

Oberst Renard hatte in seiner dtt Akademie gemachten Mitteilung vom 2H. No-

vember 1908 die nachfolgende Formel für die Schraube gegeben: .

' • F a . n» d«

T =p ß n^ d*
.

F war der Drock in Kilogrammen, T die Arbeit in Kilogrammetern, d der Durch-

messer in Meiern, n die Umdrehunjrszahl in der Sekunde.

Diese Formeln beziehen sich nur auf die Schrauben, welclie feslueniacht sind.

Die anderen Yeränderliclieii, nämlich : der Schraubengang, der Uruchteil des Schrauben-

ganges die Luflwidorstandskoeffizienten, der Reibungskoeffizient, sind bereits in

den Koeffizienten a und ß enthalten.

Ks ist uii-S }:ehin<;en. .sie selbst in die Foriueln einzuführen, indem wir die He-

Irachtung des Angrill'svvinkels zugrunde legten, welcher klar gelegt worden ist durch eine

Konstruktion, welcho wir M. Drzewiecki verdanken.*; Dies« gestattet, den Ausdruck

derjeni;icn Kräfte aufzustellen, welche in einem zylindrischen (Querschnitt wirken, unter

Berücksichtinung der Schnelligkeit des Systems. Die über den ganzen (Querschnitt aus-

geführte Integration ergibt die vollständige Formel.

Wenn die Integrale niedergeschrieben sind, ist es ratsam, sie nicht auszurechnen,

sondern sie auf Koefti/ienlen zurückzuführen, welche die [<irfa)irun<; bestimmen muß; SO

wird man zugleicli die Theorie und Praxis miteinander verbinden.

) N:<< Ii <h n Comptes Rendu» da l'flcftdAmle de« sctence« za Paiis (üi. lanasr ISO?) Übenetct von

H. W. L. .Moeil«.i>i:i'k.

•) Verhiltnb «lor IVoJrktiün der FlUtceinUchr mr Kreisfliche. tUvl.)

') Vergleiche die sebr lehrreiclic iirhrin L»b otaaattx conaidéroe comme d» Afroplaae« »uimt'B.

F.H«i d'tiBo nouvelle Theorie da vol pat. S.. Drse« iccki. Clermont (Oiee) ISS». Mrk.

Illnstr. Aeronaut. Mittetl. XL Johrg 16
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M»n kommt miif di«sd Webe zu Tulgenden ganz allgemftinen Formeln :

F - - h (a r — a') n« à*

T 115 h *r 4- fî'. n* d'*

in denen, außer den bereits crwähnlen Weiten, h das Verhältnis des Schraubenganges

nun Durchmesser und r den relativen Rttcklauf bedeutet, der in der Geschwindigkeit

V (Metersekunden) des System haftet durcli die Definition:

Geschwindigkeit der Srhraiibe in der festen Schraubenmutter minus Geschwindig-

Geschwindigkeit der Schraube in der Schraubenmutter [keU des Systems.

oder V = n Ii d (1 — r).

Die Koeffizienten a, ft, ß':

1. sind proportional detn Koi llizicnten dos Luftwiderstandes;

2. sie heben sirh ;inf nut ilmi Hiucliteil tîps Sc!traubongr>'in?os (man kann sie als

proportional der Kialt von */» des liruchleils des Scliraubcngaoges heiractileny;

3. a, ß sind Funktionen des relativen Scbcmulienganges ;

•4. a', fif sind Konsianlen fttr «in» gegebene Schraube, die dem Reibun^koeHiztenten

proportional sind.

Um diese Formeln zu prüfen, haben wir ein mit -i tladern versehenes Gestell ge-

macht und daran einen Motor auffr<'hSnpt. der zwei Schrauben drehte. Der Ifotor wird

zunächst geprüft; man mißt den Zwj: durch ein Gewicht, die Umdrehungszahl durch
einen Zähler, die (ies(hwindi;^keit durch Z< itmr>sser und erhäU so alles-, was man zur

Prüfung der Formeln braucht. Ea wurde ein sehr befriedigendes Ergebnis gefunden.

Das, was bei diesen Formeln sehr bemerkenswert ist, ist der Umstand, daO der

Rücklauf und infolgedessen die von ihm abhängige Geschwindigkeit nicht in den
Knenizienten n, «' ß. ß' erscheinen, man kann si<' licslimmen durch einniche Messungen

an einem festen Punkte, nachdem man in don Formeln r — 1 gesel/.l hat ; man ent-

ledigt sich 80 jeder Schwierigkeit, die mit Messungen während der Bewegung verbunden

sind. Nach diesen Formeln kann man das oben aufgestellte Problem lösen und daher
iorfan ein Projekt einer aerostatischen Maschine mit einiger Genauigkeit aufstellen.

Der erste Drachenflieger Santos-Dumont.
Im Dezemberhefl VMHi bringt der «Aéronauto» die genauen Pläne des ersten Drachen-

fliegers Santoo-Dumont. Wenn auch Santos-Dumont diose Konstruktion bereits selbst als
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iU>«rlioIt iMMiehnel, ao bat dj«ter Flieger doeh soin mindeeteii ein tolchea bistotisches

Interesse, daß wir die Pläne unseren Lesern nicht vorenthalten düiT. n Fit; 1 stellt die

An«:irht von hinten, Fi<r. 2 Hie Si-itenansif lit und Fig. 3 die Aufsicht dar. Has Gesamt-

gewicht des Fliegers ist 8üO kg, die Tragliüchen haben eine Fläche von 52 qm. Die

Fliehe, wdehe mnkrecht dem Winde luisgesetzt iet, also genau die Projektion dve

niegen anf eine Fläche senbrnsht cor Windricbtuni, beträft zwiseheii 1 nnd 1,5 qm.
Bei horizontaler Flugbalm i^t die Neigung der Flficben 9—10*. Die Fliehe des Steaer-

kastens, der bekanntlich vorn lag, beträgt 8qm. E.

tiescliiclilliclie&

Lustige und traurige Episoden aus den ersten Jahren
der Ballon-Aera (1785).

Nach autbentisehen Berichten gesammelt von Max Leher-Augshurg.

(Narhdrui-k verhol«n.)

Die erste Luftreise, welche im Jahre 1785 unlernoramen wurde, war

ilie berühmfe Fahrt, welche Blanchard in Begleitong eines Engländers, des

Doktor Jefferiea, am 7. Jmmar von Dover nach Calais mit glänsendem

Erfolge ausfBhrte.

Aus einem Briefe eines Äogeozeugen (Douvres d. d. 7* I.) entnehmen

wir fiber diese kfihne Fahrt folgende Einzelheiten: «Heute (7. Jan.) um
6 Uhr morgen69, so erzShIt der Berichterstatter, «da der Wind aus Nord-

Nofd-Weat kam, rief Herr Blanchard sofort seine Arbeiter zusammen. Ilan

ließ eine Montgolfière steigen, welche die Riohtoog nach Calais einschlug.

Herr Blaut liard berichtete sogleich dem Gouverneur des Schlosses, er ge-

denke aufzufahren, da der Wind günstig sei, und bat ihn, die Einwohner

.durch ein Zeichen von seinem Vorhaben in Kenntnis zu setzen. In dieser

Absi( îil wurden um 8 Uhr drei Kanonenschüsse abgegeben. Nun eilte alles

herbei, um zu helfen: der Fifor und die Ordnung waren dabei derart. daf>

^ schien, eine einzige Familie arbeile im vollen Einverständnis an einem
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Werke, von dem alles abhSnge. Als nun Uhr Blanchard seinen

Ballon halb gefüllt hatte, ließ er den Herrn Gouverneur, um ihm eine Ehrung zu

bezeigen, eine kleine Luftkugel abschneiden» die der großen vorausfliegen

sollte. Um 1 Uhr war alles zur Auffahrt bereit. Blanchard und Doktor

JelTeries hatten ihre Sitze eingenommen, und mit größter Kaltbliitigkeit und

weithin schallender Stimme befahl nun Blanchard, die letzten Stricke zu

lösen. Unmittelbar vor der AulVahrl herrsclife unter den Zuschauern die

tielste Stille, nl>er kaum erhob sicfi der Hallou in die Lüfte, da ertönte

unten ein ungeheures Kreudengcï'chrei, und man überließ ^iicli den Lörichtslen

Ausbrüchen einer unbezihmt«) Freude. Es war ein großartiger, überwiltigen-

der Anblick, den stolzen Luftball majestätisch Uber die unermeßliche Meeres-

fläche dahinschweben zu sehen. Blanchard blickte nun auf die frohlockenden

Zuschauer zurück und grüßte mit einer Fahne. Wir verloren den Ball

s< liüii fast aus dem Gesichte, als wir ihn plötzlich sinken sahen. Uns

.'^(liauderte bei dem Gedanken an das bevorstehende Uniilü( k, aber alsbald

erhob sich der Ball wieder in die Lüfte und trieb mit gröUler Schnelligkeit

dahin.» —
Über den weilercii \'erlaul der Fahrt gibt uns l)okLur .leü'ened in

einem Hriefe aus Calais d. d. 8. Jan. eine packcniJc St bildcrimg. «Der Himmel

bat unser kühnes Unternehmen mit glänzendem Erfolg gekrönt. Ich kann

Ihnen die Pracht und Schönheit unserer Reise nicht genug scliildern. Als

wir in der Mitte über dem Kanal dahinschwebten, genossen wir, da wir

sehr hoch in der Luft segelten, über das benadibarte Frankreich und England

eine Aussicht, die keine Feder zu schildern vermag. Wir hatten schon

zwei Drittel unserer Fahrt über das Meer glücklich zurückgelegt, aber auch

allen Ballast über Bord geworfen. A]^ wir noch imgefähr 2 Meilen

von der Küste Frankreiehs entfernt waren, sank der Ballon immer tnehr.

Biaru hard fing nun un, die Gondel aller Zieraten zu eiitlilußen. Als

dies nichts nützte, warfen wir un>ere beiden Anker ab, dann unsere Instru-

mente, sogar die Kleider am Leibe und endlich die Hosen. Wir waren

nur mehr 12 FuS über der Oberfläche des Meeres und zogen nun unsere

Wamse von Kork an, um uns über dem Wasser so lange za. halten, bis

uns eines der vielen kleinen englischen Fahrzeuge, die unsere Fahrt ver^

folgten, zu Hilfe kommen wurde. Da hiefi es nun wahriiaftig «Per aspera

ad astra». Denn bei unserem drohenden Unglück fing pldtzlieh das Baro-

meter zu sinken an. und sogleich stieg wieder unser Ball. Im 3 Uhr

erreichten wir glücklich die Küste und hielten in Frankreich, freilich ohne

Reinkleider, einen prächtigen Einzug. Das >r;inzo l fer war mit Mensehen

bedeckl, deren .hibelge.sehrei zu ims heraubliaii^. Wir sel/.len unseren Flug

noch 4 Meilen weit fort, bis wir ganz sachte in der Milte des Waldes von

Felmore, unweit von Ixuisnes, von allem entblößt, auf Bäumen herunter-

kamen, indem wir weder Seil, noch Anker, noch andere zur Landung

nötige Gegenstände mehr zur Hand hatten. Ich suchte vor allem den

Gipfel eines Baumes zu erhaschen, um mich daran festzuklammern. Es
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gelang mir dies auf eine unbcgreifliclH" W'oise. Man hätte (rot/, der ernsten

Situation herzlich lachen müssen, wenn man uns üc^^chen hiillr, f ^itic jedes

Kleidungsstück, Herrn Blanchard mit <iem ( »IViifii des Ventils Ii al)niahend,

und mich, den Gipfel eines majestätischen Baumes umfusscad. Lud da der

Ballon über unseren KOpfeii hin- und herschwebte, so halle ich mit meinen

Armen einen schweren Kampf auszuhalten. Es dauerte gerade 28 Minuten,

um so viel braudibare Ladt herauszulassen, daß der Ballon sieh unbeschädigt

herunterlassen konnte. Wir hörten, wie der Wald sich bald mit Leuten zu

Fuß und zu Pferde filUte. Auf dem Boden glücklich angelangt, wurden wir

sofort mit den notwendigsten Kleidungsstücken versehen und gut beritten

gemacht. Der Besilzer des naheliegenden Schlosses, M. rle Sandiouiii, lud

un-^ dorlliin ein, empfing uns aufs höflichste und bewirtete un-- mit allen

möglichen lù friscliutigeii. UnH> I'hr abends luhreii wir sechspäiuug, nachdem

wir unterwegs uu« Ii eine Stunde im Schlosse des Herrn Brounot zu

Ardingham zugebracht hatten, nach Calais ab, wo wir zwischen l

—

2 Uhr

morgens anlangten. Es war schon Ordre gegeben worden, uns ohne

Sdiwierigkeit passieren zu lassen. Trotz der frühen Morgenstunde waren

alle Straßen, durch welche wir fuhren, voll von Mensdien, welche bestfindig

riefen «Vive le roi! Vivent les aéronautesî» W'ir stiegen beim Hause eines

Stadtrates ab. Am Morgen war die franziisische Flagge auf dem Hause

aufgezogen, desgleichen wehten die Stadtfahnen von allen Türmen. Es

wurden sojrar einige Kanonen gelöst und in allen Kirchenspielen die filocken

gehiutet. Die Stadiohrifzkeit und alle Offiziere der Besatzung erschienen,

um uns zu l)e}ilii< kwiinsrneu. I'm 10 I'hr reichte man uns sogar den

iStudltrunk und lud uns zu einer Millagslalci aul dem Katliause ein. Vor

Begitm derselben überreichte der Maire Herrn Blanchard eine goldene

Kassette, auf deren Deckel ein Luflball gestodien war. Sie enthielt für

Blanchard die BSrgerrechtsurknnde von Calais.» —
Als besondere Merkwürdigkeit verdient angdiilirt zu werden, daß der

7. Januar eben der Gedichtnistag war, an dem im Jahre 1558 die Stadt

Calais durch den Herzog von Guise wieder an Frankreich kam, und daß

auch damals der 7. Januar, wie in eben diesem Jahre, auf einen Freitag fiel.

Doktor JelTeries, der kühne Begleiter Blanchards, war Heearzt bei der

englischen Marine. Ks gereicht ihm zur höchsten Ehre, dal? er fest ent-

schlossen war, sich selbst ins Meer zu stürzen, um seinen (îelahrteu zu

retten, falls der Luftball noch mehr sinken würde. Daher war, als sie die

Erde wieder berührten, ihr erstes, daß sie sich innigst umarmten. Während

der Lufltreise schrieb Blanchard 3 Briefe, den 1. an die Herzogin von

Devonshire, welche später die gleiche Reise von Dover nach Calais machen

wollte; den 2. an den englischen Minister William Pitt, den 3. an seinen

Sekretär Sheldon, Alle 3 waren in einem Umschlag an den Maire von

Calais gerichtet und als gerade der Ballon über die Stadt dahinschwebte,

lieli Blanchard das Päckrhon auf einen freien Platz herunterfallen, wo es

gefunden und richtig bestellt wurde. Die beiden LuftsciiilTer wogen zu-
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flammen 250 Pfund. Im übrigen wäre wohl keinem der beiden das Ende

einp«5 Ikarus beschiedcn gewpsfn, da\ eine Menge kleiner und großer Fahr-

zeuge eine Stunde vor <lor Autlalirt vorausjresegelt war, teils aus Neugierde,

teils um sehneil zur Hand zu sein, wenn die Luftfahrt zu einer Seelalirt

werden sollte. Die ICugländer ballen mehr als 100000^ auf blaochard ge-

wettet, wovon ihm mehr als .Hihxa) zufielen.

Am 11. .lanuar hielten Blanchard und .lelleries iliren Einzug in Paris

unter unbesehreibliclieni Heilall der Bevölkerung. Die beiden Helden durften

kuuoi wagen, sich öfTenllicli sehen zu lassen, aus Furcht, von der begeisterten

Menge erdrückt zu werden. Der König empfing sie ungemein gnädig. Die

Königin belohnte Blanchard auf tine ganx besondere Aft. Sie war eben ion

Spiele begriffen, als die Nachricht von der glücklichen Landung in Calais

eintraf. «Hier ist eine Summe», sagte sie, «mit der ich für Blanchard

8|Helen werde». Sie gewann und befahl hernach, das ganze Geld in einem

Sftckchen fur d^ kühnen Lnftschiffer za reservieren.

Blanchard war mit seiner glfinaend durefagefOhrten Luftfahrt Pilatre

de Rosier zuvorgekommen, der von der französischen Regierung den spe-

ziellen Auftrag erhalten hatte, «einen Versuch über das Meer zu machen».

Bei seiner Abreise von Paris gab ihm der Mildster C.alonne einen versiegelten

Brief mit der Weisung, denselben nicht elier zu erbrechen, als bis er den

englischen Boden erreicht hätte. Die Abfahrt sollte von Boulogne aus

erfolgen. Dorthin strömte nun auch eine ungeheure Menge von Fremden

ausannnen, .-^odaß alle Quartiere nberliillt waren. Da aber am Ballon nru h

verschiedene Verbesserungen anzubringen waren, so konnte erst der HO. .lannar

als Autfahrtsta? definitiv feft?e«et5^t werden. Calonne forderte nun den

Brief wieder zurück und machte l'ilatre mit dem Inhalt de.s.selben i>ekaniit,

daß er vom König mit dem Michaels-Ordeu und einem .lalire.-geliail von

3O0O frs. bedacht worden wäro, wenn er die Heise sofort mit Erlolg durch-

geführt hülle. Aber auch am 30. .lanuar wurde es nichts mit der Lut'lrcise.

Krst am 12. März stellte de Roider zu Boulogne einen neuen (5.) Versuch

an, der gleichfalls sckeit«rie. Da am McHgen Ost-Sfid-Ostwind wehte, so

traf Pilatre Anstalt zur Abreise. Allein nach Sonnenaufgang trat Nordwind

ein. Pilatre ließ nun eine kleine Montgolfière steigen, um zu sehen, ob

der Wind in den oberen Regionen günstiger sei. Der Ball wurde 7 Stunden

lang herumgetrieben und fiel endlich 6 Meilen von der französischen KOsle

nieder, wo ihn ein Fischer vom Untergang rettete.

Mehrere Wochen verstrichen wieder, ehe Pilatre einen neuen Versuch

wagte. Am 18. April waren Wind und Wetter außerordentlich günstig.

Man verwendete die ganze Nacht mit der Füllung des Ballons. Am Morgen

kündigten Kanonenschnsse an, dali heute mit der Auffahrt Ernst gemacht

werde. F^ilatre de Rozier und sein Begleiter Romain hatten bereits die

Gondel bestiegen, und fast alle Stricke waren schon gelöst, als der Stadl-

liauptmann mit mehreren Seeoffizieren herbeieilte, um die Abfalirt durch

sein Machtwort 2U verhindern, da der Win4 sich plötzlich gedreht hätte»
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und alle Anzeichen eines baldigen Sturmes wahr/unehmen seien. I nler

diesen Ilmstündon wäre es frevelhaft, die Erlaubnis zu fitietn lollkülincri

t'nlernehiiien zu geben, dessen Äuägaug uichl zweifelhaft sein koimte. Es

dauerte auch nicht lange, so erhob sich ein Sturm mit Blitz und Donner,

80 daß man mit Mähe den Ballon dort unterbringen konnte, wo er bereits

seit 4 Monaten festgelegen war.

Endlich am 15. Juni kam die Luflreise zur Ausführung, endigte aber

mit dem tragischen Tode der beiden Luftschiffer. Einem Privatbrief aus

Boulogne, den 15. Juni, 11 Uhr morgens, entnehmen wir folgende Ëinzel-

heifcn. Heute früh um 5 Uhr-, so heiBt es, «worden wir <lure!i f»inen

Tambour aufgeweckt, wclchoi den Bewohnern verkündigte, dali Pilatre de

Ho/,ier und sein Krourid lloinain sich anschickten, naoh Knj^land hiniiber-

zulliegen. Ich eilte nun au das Mecresufer, wo man den LultbuU zurecht

machte. Alle anwesenden Seeleute versicherten, der Wind sei günstig.

Man ließ nach 5 Uhr einen kleinen BallofB fliegen, der aber die Richtung

nach Amiens, also landeinwfirts einschlug, was mithin keine gQnstige Vor-

bedeutung war. Um ^/s7 Uhr ließ man einen zweiten fliegen, der glücklich

England zuflog und sich bald aus dem Gesichte verlor. Nun faßten die

beiden Luftschiffer wieder Mut. Um '/jH U'hr wurden die letzten Stricke

gelöst, und fier Ballon stieg schnell in die Höhe, be;,'leitet von den Wünschen
einer unermeßlichen Menge von Ziist liaiieni. welche um 7 l'hr morgens

durcli das Zeichen von H Krinonensehüssen herheipelockf worden waren.

Der Luftball sland etwa 8(X.)' lioch, als er zu schwanken anfing und land-

einwärts gelrieben wurde. Nach einer halben Sluude bekam er einen Riß

und fing plötzlich zu sinken an. M. de Maison-^orte, ein junger Ingenieur-

Offizier, der zu Pferde war, jagte dem Orte zu, wo der Ballon niederfiel

und kam 8 Minuten später, ate er die Erde berührt hatte. Er fand einen

Bauern, der Romain bei der Hand hielt. Romain lag in den letzten Zögen,

während Pilatre b(>reits tot war. Die Körper der beiden Unfçlûcklichwi

waren bis zur Unkenntlichkeit verstümmelt. Romain war das Rückgrat ge-

hrnchen und zeifîtc am Kojtfe eine liefe Wunde bis zur glandula pinealis.

Pilatre halle die mei>ten ÜlpiKMi und einen Uulî gebrochen.

>

Einem anderen l'ernlit enlnetuntii wir tnl-ierides : «Was dem Herrn

Pilatre de Uozier nunmelir leider widei lahien i.sl, wird iiollunllich den Herrer»

Luflscbwärmern zum warnenden Beispiel dienen. Am 6. Juni traf Pilatre

nach sechswöchigem Aufenthalt in England in Boulogne wieder ein. Kaum
angekommen, versprach er seine so oft schon verschobene Luitreise zur

Ausführung zu bringen. Natürlich mußte & die Winde zu Rate ziehen,

und diese waren noch immer widrig. Am 14. endlieli gestalleien sie sich

gün.-'liger. Den ganzen Tag und die daraulTolgende Naeht wurde gearbeitet,

und am lö. um 7 Uhr morgens stand alle? in Rereitschaft. Da nun der

Wind nof'h immer ^^ünstig war, so beslu gen l^ilalre und Romain ilir Luft-

sehili um 7 Uhr ô Minuten. Majestätiseli seiiwaugeu sie sieh m die Luft,

orreichten das offene Meer gar bald, und jcdermaim glaubte, sie waren in
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Sicherheil. Allein schon nach einigen Minuten drehte sich der Wind. Der

Ballon virurde eine Weile hin- und hergeschleuderl und Dabm zuletzt die

Richtung nach Calais. Plötzlieh sah man einen dicken Rauch aus demselben

hervorquellen. Die brennbare Luft hatte den Lufiball angegriffen, sodaß er

RiKte bdcam. und zu brenne anfing. In einem Augenblick stürzten beide

Ungliäckliche ans einer Hölie von 200 Klaller herab. AUes eilte ihnen ent-

gegen und einige langten fu.st im gleichen Augenblick an, wo die LuftschilTer

den Roden berührten. Aber diese waren bereits tot, nnd ihrf Glieder fast

überall zer.schmeltert. Herr Pilalrf hinterläßt 2 Sch\v*'>Urii unfl eine lui-

tröstliche Braut. Herr Hoinain eine W'ilwe mit niivei soii^len Kiininn.'

Das Schiclisal Pilaires rief in Paris grolie Teihiahme iiervur. Kr war

der erste, der am 15. Oktober 1783 es wagte, mit Marquis d^Arlandes eine

freie Luftreise zu machen. Geboren in der Franche-Comté, erlernte er

zuerst die Apothekerkunst; allein da dieser Beruf ihn nicht befriedigte, so

entfloh er heimlich nach Paris «od trat da auf einen glänzenderen Schau-

platz. Er hatte sich bereits durch seino phy^^ikalisclien Kenntni^sse einen

Namen gemacht, als I\îoiiliZolfier mit seiner Erfindung hervortrat. Er wollte

Blanchard den liuhni streitig machen, der einzige zu sein, welcher die f.itft-

reise über das I\leer wajite. Während er sich in Bonldiiue wi<lrit:er Winde

halber mehrere Monat»- auf hallen mtilite, wuide er mit einer junjicn Kn;:-

läuderin bekuuiil und verlobte sich mit derselben. M. de Maibon-Forle,

welcher sich zuei-st bei den Verunglückten einfand, widersprach ausdrücklidi

der Meinung und dem Vorgeben, als sei ein entstanden«* Brand die Ursache

des Un^ficks gewesen. Vielmehr habe er deutlich die betrSchtlidie Öffnung

bemerirt, die der Ballon oben bekommen hatte, wodurch die brennbare Luft

sidi verlieren und die Maschine stürzen mußte. Der schreckliche Zustand

der linglücklichen rührte vom schnellen Sturz und dem schweren Fall her,

da der Boden hart und felsig war. Herr Maison-Forte halte Herrn Bomain

200 Loui.sdor angeboten, wenn er ihm seinen Plafx b(M dieser Beise ein-

räumen wollte. Bomain aber schlug zu seinem Vci derben das vdi leilliafte

Anerbieten standiiatt aus. Pilaire hinterließ eine Schuldenlast von mehr

denn 800000 frs. Übrigens kannte er den schlechten Zustand seines Ballons

und war sich wohl bewufit, daß er einer augenscheinlichen Gefahr entgegen-

gdien werde. Auch hatte er nicht allein sein Testament gemacht, sondern

dem Marquis de Maison-Forte einen Brief mit der Bitte übergeben, denselben

dem Minister zu überreichen, wenn er sein Leben lassen sollte. Der Marquis

erfüllte gewissenhaft den Auftrag, und man erfuhr nun, daß Pilaire in diesem

Briefe seine Mutter und Schwestern dem Minister anemi)lahl und für sie

um die Gnade des KiWiigs Hehle. - • .Merkwürdig ist. daß die Taschenuhren

der beiden Verunulüekt» n nicht im geringsten beschädigt waren und die

Todesstuitde genau anzeigten. (toru. luigt.)
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Aeronautische Wettbewerbe.

Auflschretbtttigen.

Oberrheinischer Verein ipr Luftechlffahrt

Binladungf
ca einem Ballon-Wettfliepren ofTnn U\r alle Mltarltodar

Deutschen Luftschittcrverbandes.

Programm:
1. Da» WeüUiegeji findet am 19. M;ii 1907, nachmiUags 3 Uhr, von

der Gasanslall Luzcnberg bei Mann h ei in aus stall; es bezweckt eine

Vorübung fur Ballonföhrer des Deutschen Luftschifferverbandes flir das

internationale Wettfliegen in Düsseldorf am 9. Juni 1907 und für das inter-

nationale Gordon-Bennett-PIiegen in St. Louis U. S. Â. am 19. Oktober 1907.

2. Wei t fahrt. Ohne Zwischenlandung for Ballonst welche dem Deutschen

I.nttsrhifferverband oder dessen Mitgliedern angehören. Zugelassen werden

alle Ballons, die den Satzungen und dein Reglement der F. A. I. entsprechen

v(Hi r>On ei)in ab aufwärts. Handicap lindet nicht slatt» wie beim Gordon-

Bennelt-Kliegen.

3. Einsatz iür jeden Ballon Mk. 100,— ,
ganz ReugrM,

L Nennungen bis 15. April 1907, 12 Uhr mittags, an die (ieschäils-

stelle des 0. V. f. L,, Schiffleutstaden 11 in Sliaßburg i. Eis.

Nennungen, für die der Einsatz bis zum Nennungsschluß nicht bezahlt

ist, sind ungültig. Nachnennungen mit doppeltem Einsatz zulässig bis 10. Mai.

5. P r e i s e. 4EhrenpretsebestehendaushervcKragendenKunatgegenständen.

6. Bei ungünstifrein Wetter treten den Umstän lt n gemäß Änderungen

im Programm nach Art. 126 des Iu 'jl«>ments der F. A. I. ein.

7. Für Unterbringung in Mamilii im .^orgt auf Wunsch der Aiannheimer

Verkehrsverein zu anfremospeiK n Preisen.

Das Ürganisalions-Komitee;

(Gérard

I>r. jikil., Von. d. Joumäfiiteii«

u. Seil r i 1 1
I p 1 1

1 'n orbaiides

Mannheim.

Kmllt MtH'di'tirek

ilofrat, 1tiirKPrmcis(«r von Major u. Itatl.-Konulr. i. Bad.

Futt-Artl..»«!. Nr. 14« Mitglied

d. SporiKkommt«. <). 1>. L V.

Ri(t«>r

BUrg«rniei«t«!r in Mannheim.

mnster dcH l>. V, f. 1..

IIIM<*briindt

Hnii|itiiiaiiii, Mit^'lii'tl <!. .'^(urts-

kutumis-^iun d. IK L. V.

UreiteniMeh E%r,
Üramdlcutnaiit z. D., Vor

utznidcr d. <). V. f. L.

Piehlcr

Diraktor d. sudtischcH Um- «u

W«!fiMrwor1ii> in Minnbriin.

Kuutiiiaiiii. .Srliui.'iii. d. .Si'litiiiii

M>iiiili''iiii-Luitu :i.">bal'm

d. U. V. I. L.

Pr. phil.

iUu^tr. Aornimul. Miltcil. XI. Jahre

Lad« igsharm.

Rt'lB

Qeb.Kwumm. u. Uen.-Koiiaul,

Vonitiipnder d. Srkt. Mannbdni'-

LudwlK ' i '1- <). V.f.L.

A. K«M>cbrni:r

Kuiuiiti'iiia'iirat. JU-g.-As^i's-or a. I»., I. .Srhrillf.

d. ätki. .Maniili.-Liidwigab.

d. Ü. V. f. L.

V. >Vint« iiVUI

ObiT.-t u.k'>it:ni >\.'2. Bad.(ir<'ii.-

Itgt. Kais. WUb. 1. Nr.Uu.

17
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Âusfûhrungs-BestiiiiiDuagen.

1. BaUonroatorial mit laTentariums-Verxeicbnîs maß spfttestens bis

13. Mû in der Gasanstalt Lnsenberg bei Mamiheim eintiefTen, woselbst das-

selbe geprüft uad in einem verschliefibaren Raum aufbewahrt wird.

2. Jeder Ballon muß mindestens mit einem Barometer, einem Baro-

graplion. einem Gasschlauch von 15 Meter Länge und mit einer seinem

Auftrieb entsprechenden Anzahl Ballastsäcke ausgerüstet sein. Das spes.

Gewicht des FüUgases in Luzenberg ist 0,42. Die Gasrohre haben 275 mm
lichten Durchmesser.

3. Vorschriftsmääige Bordbücher werden den Ballonführern am Start

ausgehändigt.

i. Die allgoiTipine Wctlorlajîe wird vor dem Abfing bekannt gegeben.

.'). Die Heiiie am Start wird am 17. Mui, 8 übr abeodi», im Park>Uotel

in Mannheim durch das Lus l)es(immt

6. Das Gas wird Irei geliefert.

7. Kostenentschädigung für den Rücktransport auf der Eisenbahn er-

folgt gemäß Art. 56 Nr. 1 u. 2 des Reglements F. A. 1.

8. Landungstelegramme sin ! /u richten an „Ausstellung Munoheim".

Die Sportäkummissare:
Berker Otto Boehringer. klciuM luuidt

KriegiffRiehtar.t Sdutaneiater Dr. pblL, AsBistMit d. iMlMirol.

d. 0. V. t L. LandeidMiMtM r. El8..Utlir.
r. ^alileu>fliinnuH

Major I. - isiui. Orpiia<lier-ll«i.

JC«ii.> r Willirlin r. Nr. tlO,

Dir Starter:

Hall!» CUnun Aug;»«! HoecliliiMip ^VisMiuuiu

Dr. pbiJ., l>i(*lttor d. Zdbtoff- KoantnUiinit Leataant i. Kifdmidit. FuS-
fàMk Wildhof-Minnbdm. AitI..Bct Kr. 10.

Preis-Verteilung.

1. Die Landungsorte sind im Bordbuch amtlich zu bescheinigen.

2. Bordbücher (Art. und alle sonstigen Dokumente sind 12 Stunden

nach endgültiger Landung dem Ürganisations-Komitee, unter Adresse der

Geschäftsstelle des 0. V. f. L. in Straßburg üu Elsaß, eingeschrieben einzu-

senden.

3. Etwaige iStreitigkeiten enlseheidet endgültig die Sportskommissiou

des DeutscheulLultschilfer-Verbandes.

Die Jury:

Hildvbnindt Ht'lchers ^loiMUbeek

flwptauon, MUgl. d. sports- KOdSliL 3lajor u. Batl.-Konim. i, Btd.

KommiMion d. D. L. V. Fiiti-Artl..Kcgt. Nr. 14, Mit;l

d. SporUkomiuisüioJi d. Ii. L. V.

Ntederrhelnischer Verein ffOr Lufteohlffahrt.

Bwtlmaimmi llr <le Ballon-WettfiAftra mb 8^ ud «. Jiul 1W7 «k Dfcwcldwrt

1. 8. Juni. — Ballon-Verfolgung durch Autos.

Offen für den Deutschen LuftscIiifTer- Verband, den Kaiserlichen Automobil-Klub

sowie die mit diesem im KarteU-Yerband alehenden Deutschen Antomobil-Kiabs.
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a) Einsatz für Ballon und Auto je iOO Uark, gffiy Reageld.
b) Fniljras wird frratis ^'t'lipferf

c) Kosten der tiückfahri des Ballonführers und des Materials nach Dä«sel-
durf werden erstattet.

d) Beginn der Pöllong 1 Uhr. Voraassicbllicbe Abfahrt der Ballons und
Automobile 3 Uhr nachlbittags.

e) Als Sieger gilt:

Der Ballon, wenn pt innrrhn?h p'mpv h^^i Her Abfahrt fos)zti>p(;œndpn

Zeil nach der Landung von einem der verfolgenden Autos nicht er-

reiebt wird.

Das Anto, das als erstes innerhalb dieser festsnaetzenden Zat den
RalUm nrroicht

Die Besliiiiinung der Fahrldauer Wir die Ballons erfolgt den Windverhält-

nissen entsprechend bei der Abfahrt.

f) Der siegende Teil erhilt einen Ehrenpreis in Silber.

g) Die Fahrer der Ballons mid der Automobile erhalten ein Erinnenmgs-
z eieben.

2. i). Juni. — Intel iiatiViiialc Weit- oder Dauer-Fahrl.
Offen für alle Vereine und qualilkterten Führer der Fédération Aéronaatiq;ae

Internationale.

a) Eittitalz 200 Mark, ganz^Rengeld.

b) Füllgas wird gratis geliefert.

c) Beginn der Fülluiifr 12 Uhr. Voraussichtlicher Beginn der Abfahrt 3 Uhr.

Ht^ l!nlIon>s folgen einander anmittelbar. Die Reihenfolge der Abiahrt

entscheidet das Los.

d) Die S|>orlkommission ist bereditigt, bei ungünstiger Windrichtung — Süd-

oder Sfidost-Wind — an Stelle der Weitfahrl oder Danerfafarl ein« Ziet-

fahrt treten zu lassen, bei der die Landung möglichst nahe an einem
vorher vom Ballonführer im Finver«strinrlnis mW drr Sporlkommissinn zn

bestimmenden Urlo zu erfolgen hat. Die Kntschcidung hierüber erfolgt

eine Stunde vor Beginn der Ballonfailong.

e) Zugelassen werden alle Ballons, die den Statuten und Reglements d«r
Fédération Aéronautique Internationale entsprechen, bis 22ö0 cbm. Ein

Handicaji ftnclpt niclit statt, wie bei der Gordon-B^anett-Fabrt.

f) Preise: 4 t.hrenpreise.

Die Ehrenpreise sind Gemilde erster Dâsseldoifer Kttnatler, von Dirks,

Bssfeld, Marx, PoUe etc.

g) Alle Teilnehmer an der internationalen Wettfahrt eibalten ein Erinneraags-

seicheo.

Allgemeine Bestimmungen.

1 Beide Wetn^owrrbc erfolgen nach den Statuten und Bêlements der Fédération

'(Aeronautique Internationalu.

8. Anmeldung zur Fahrt und Zahlung des Einsatzes mnA bis lum 1. April 1907

in den Schatzmeister des Niederrheinischen Vereina fOr Laftschittàhrt, Herrn Hugo
Bekert, Barmen-U., erfolgt sein. Schluß der Nennungen am 1. April liK)7.

Da? gesamte Ballonmaterial für lirido Wcllbcwrrbf muß am 7. Juni in Düssj^l-

dorf cm;:clrotîen sein, m jedem Ballon ï^andsâcke und ein Fütlplan. Adresse:

7. Kompagnie Niederrheinisehen Fli8i1te1^Regiraents Nr. 90 in Düsseldorf. Ffir tinter-

briagong des Uaterials wird Soige getragen.

4. Bei ganz besonders ungflnstigero Wetter ist eine Verschiebung auf den

Iii und 16. Juni zulHs^^lg

b. Betrefls Ermäßigung des Personen- und Uüler-Tarifs mnerhalb I »eutschlands
|

1
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sind Verhandlungen ein<;elcitcl, di^äj^leichca für iioUfrcic Einführung den Hallon-

m»t«rials.

Dil* Spoi lkommissare ;

V. Abcrcron, Uaupiinann. DüssoUlorT. Hr üainicr. Oberlehrer, Essen (Kuhr>;

0. Erbblöh. l abiikani. Klberfcld.

Berlin«r Verein fOr Luflsohlffahrt.

PrelMMMN^hwIb^B fitar efDen W^lkirnb ! 4er BaHMtphotoirroplile.

Veranstaltet vom Berliner Verein für LnftschifiaM- Offen nor für Mitglieder

des deultclien Luftschifferverbandes.

I' r e i s e :

Â. Verwendung einer (iuerz - An:>chülz - Klupp - (iam era und Guerz-
Doppel-Anattlgmat Bedingnnf.

1. Preis: Medaille in Gold für die beste Serie Ballonaufteahmen, mindesten«

Mi Hildor fntlialterid.

2. I'rt'is: Mt^laiile iii Gold Tür die bcäle Landschaflsautnähme vom Hallun.

3. Preis: Medaille in Silber fDr die beste Wolkenanftiahme vom Bailon.

4. Preis: Medaille in Silber für die /weilbesle Serie Ballonaulhabmen,

mintlrstrn< HiMer cnHiallend

Ô. Preis: Medaille in Silber fürdie zweitbeste Lnndschailsaufaaltnie vom Ballon.

0. Preis: Medaille in Silber für dos beste Landnngsbild eines Ballons.

7. Preis: Medaille in Silber fttr das beste Abfahrtsbild eines Ballons.

H. Vcrwendnnrr eines Goorz - Doppel • Anastigmaten^ ganz gleich

welcher Serie an beliebiger Camera Uedingung.
1. Preis: Medaille in Gold für die beste Landsebaftsanftiabme vom Ballon.

2. Preis: Medaille [in Silber für die zweitbeste Landschaftsanfnahme vom
Ballon.

Der Zweck des Preisaus^lchreibcn» isl die Hebung unti Forderung' der sportlichen

Ballonj^iolofrqphte und die Propaganda fOr die Bestrebungen der deutschen LoftschilTer*

Vereine.

Red i n n !i «Ten iIpjs !' rei Hausse h reib ons-

I. Nur Mitglieder des l.urtschillerverbande.s können sich an dem Wetll)ewerl» be-

teiligen mit Pholoi;raphien. welche in der Zeit vom 1. April 1907 bis 31. Desember 1907

au^enommen sind.

2 Das Preisntissrlir-'ihen ist anonym. I);" HiMi«r müssen auf der Hückseite ein

Kennwort tragen und durtcn den Namen dos Einsenders nicht erkennen lassen. Der

Swdung ist ein versehlossener Umschlag beizulegen, der außen dasselbe Kennwort tragen

und Im Innern folgende Angaben enthalten muß:

a) Name unfl nanc Adresse dos i inscnders.

b) Angabe des Datums der Aufnahme.

c) Angabe der Nummer des Apparates and des Objektives.

d l>> 7< ii hnunv des bctreflendcn Motives, der Anfnahmeverhftitnisse and

3. Die Einsendung der Hilder und Negative bzw. films mil den dazugehürigCQ

Umschlflgen bat in der Zeit vom 1.—7. Januar 1906 zu erfolgen. Spftter eingehende

Bilder sind vom Preisbewerb aus^rsflilosseii Die Einsi-ndun;,' hat in cin<^cschriebcner

Sendun'^ zu erfolgen an: Hauitiuaiin II ildob rand t . Gtiarlotlenhur^. Kirchstrar-e 2.

i. Der Verein behält sich das nach den baUungen ihm zusiehende Verfügungs-

recht Ober die Bilder vor, insbesondere die uneingeschränkte VerOffentliehnng der preis-

{;ekroiiten Bilder und die Aufstellung aller l'holoprapliien. Die prämiierten Platten bleiben

Ei;;t'ntiiin des Berliner Verein f Ir f uftschifTahrl- Die Einsender worden deshalb ge-

beten, sich für ihre Zwecke Duplikal-Negalive zurückzubehalten.
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vom

Berliner Verein,

Ô. Das Furinal der Bilder ist beliebig, VergrüGerungen sind zulässig. Die Anzahl
der Bilder ist unbeschränkt, doch kann jede» Bild sich nur um einen Preis bewerben.
Die liilder können aiirgezogen. dürfen aber nicht gerahmt sein. Die Serioibilder kOnnen
auch als Diaiio^ilive einjjesandl wn ifn

ö. Das l'reisgtjricht haben übernuintnen:

Hildebrandt, Hauptmann

Dr. Miethe, Geheimer Regierungsrat

Oscbmann. Major im Kg]. Preußischen

KriegüHuai» (e rium
Zimmermann, Leutnant, vom Kölner Klub,

Max Michel. Dentist, vom PrKnkischen Verein.

7. (lo'U'n iWc Kriîscliciilnn'^' des Preisgerichtes es keine Mpruftinj. Die Preis-

anerkennung und Aushilndigung der iMeüaiilen erfolgt unmittelbar nach Schluß des Wett-

bewerbes.

Der AnsschuH Tür den Wettbewerb.
Profes.sor Bus lev. »'Ii ristmann. Hildebrandt,

Geheimer Hcgierungsral Direktor der Opii.seliea Anstalt Hauptmann.
Vorsitzender. C. P. Goera Aktiengesellschan.

Professor Dr. Miethe,
Geheimer Rej.'ierun;:srat,

Direklur des Photu-chemischen Laboratoriums der Tecbniscben Hochschule zu

Charlotten bürg.

Die Ausscbnfimitglieder erteilen ebenfalls Auskunft, wie die MitgUedscbaft in einem
der genannten Vereine xu erwerben ist, resp. nehmen Meldungen an.

Wfttmetrrn wn OlettlUettmi Paris 1907. DieSection d'Aviation desAéronautique Club

de France Kchreiht unter ihren Mitgliedern ein Wettlliegen mit Gleitlliegern aus. das bis

30. September \'M>7 nfTen ist. Ks werden Medaillen als Preise gegeben. Das Wetttliegen

besweckl, die guh»ii^stc Furm der Traglläche zu linden. Die Länge dos Kluges, am
Roden gemessen, ergibt die Bewertung. Die FlQge kennen jederzeit stattfinden, jedoch

vor einem .Mitgliede Hr r fnry. Ks ist durch dieses Mitglied, wenn möglich, folgendes

festzustellen: Richtung und Stärke des Windes, größte Höhe des Fluges, Neigungswinkel

der FIngbnhn.

WettlM>werb von FlHi^tuasebfueu-Modellen Purls liN)7. Die gleiche Sektion vcranstultet

fOr ihre .Mitglieder einen Wettbewerb von Flugmaschinen-Modellen, der in swih Klassen zum
Austrag gelangt. L Flieger mit Motor, 8. Flieger ohne Holor. Die TragQSche mu0
niini!i'-;f« ns 1 »jm groß sein der Flieger miiT* '2 pru niiadratmeter tragen können.

Kur nocli kleinere Apparate kann eine besondere Klasse gebildet werden. Als Fläche

i-eebnet die Projektion sämtlicher Flächen den Apparates auf die horizontale Ebene.

Als Preise werden Medaillen gegeben. Als besonderen Preis für den besten Flieger gibt

G. Voisin die kostenfreie An'<fii1)rnnî' ih'^ Fli< "jr-rv- in natürlirlior Größe in «oint i Wr rk-

slall (ohne Mi»lor). Die Prüfungen find<!n im .Juni lilü7 an emem noch zu bestimmenden

Orte statt. Die Eigentümer der Flieger haben sie selbst abzulassen, die Art und Weise

des Ablassens bleibt ihnen freigestellt Jedes Modell darf drei FIttge ausfahren. Mel-

dungen sind his zum 20 M.ii imt( r Hcifiigung einer Seitenansicht tli s Modells an den

Aéionautit|ue Club de France zu richten. Einsatz 2 Francs, l Francs Reugeld. Jury:

Archdeacon, Kerber, Voisin.

PrelsaussehivilK'n. Die Pariser Akademie der Wissens'^l'.aft-'n hat in ihrer öltent-

lichen Jahrcssitzunjr am 17. Dezember lîKJti u. a. folgende auch tür die Aeronautik

wichtige Preisaufgabe gestellt: Prix Vaillant: Perfectioiuier, en un point important,
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l'application des principes de la dynamique des fluides à la tliéuric de l'hélice. Der

Preis betri|;t 4000 Francs, SchluAtcnnin ist der SA, D«zemb«r 1908.

Wdteii» Prt>iM> dch Aéru-Clul» du Sad-Ouest JIM«. Preis Mayenne. atN) Francs,

gegeben vom Vicomte Jean de Montozon, dem FQhrer des Clubs, welcher als eister im

Jahre 1(107 von Bordeanx ans im Departement Mayenne landet. Zwischenlandang nicht

geatatlet.

Preis llaules-Pyrénëcs. 2ÜU Francs gegeben von C. F. ßaudry. Die gleichen

Bedingungen wie vorher. Landung im Departement Hantes Pyrénées.

Preis Gers« SOO Francs, [gegeben von C. F. Baudry. Landung im Departement

Gen.

Preis Hau te- Vienne. 2U0 Francs, gegeben vun C. F. Baudry. Landung im

Departement Haute-Vienne.

Preis Ari(';;c. l(Xl Francs, gt'poben von Paul Bnistier. Landung im Departement

Aric{!«\ Erfolgt die Landung in der Gemeinde Mirepoix, so erhöht sich der Preis auf

öOÜ Francs.

Preis Corrèze. 100 Francs, gegeben vom Vicomte Ch. d« Lira«, der im Jahre

ItXMi den von Baudry gestirtcicn Preis für eine Landung im Departement Corrèse gewann.

Landung im Depar(em«'nt fkirrez«'.

Wettfahrten der «Petite Uironde>. Landungen möglichst nahe den Städten:

Saintes, Angoulftme, Périgueux, Agen und Mont-de-Marson. Abfahrt von Bordeaux.

Keine Zwischenlandung. Offen für F'ührer dos (".lubs.

Alindestfiis .'5 ^lti^^(' i fiipreiso) für ji^ito Ptarlt. t''^-'''bcn von der »Petile Gironde».

Die Entfernungen der Landungsorte recimcn vom Uathause der betr. Stadt aus. Ein be-

sonderer Preis (Statoseop) dem FQhrer, der von den Siefem am nächsten dem Rathause

einer der Stftdlo gelandet ist.

Preise fin L ;i ii (1 u n ? p n in bestimmten Gemeindon. Often für Führer des

Aéro-Club du öud-Uuest und des Ileal Aero^^Uub de Ëspaùa. Abfahrt von Bordeaux.

100 Francs (Knnstgegenstand) jedem Führer, der in den Gemeinden Saint-Girons-de

Blaye (Gironde), Aubie-Espessas (Gironde). Atur (Dordognc), Notre-Dame (Dordogne), Saint-

Saveur (Dordogn<'V S<<:r;in7:nr (Charen)f lanclrt, Kriiu- Zu-isrlirnlandnn;:.

IflO Francs jedem Führer, welcher nach mindestens 1 istd. ;jO ,Min. in houUiac

(Gir<mde). I.éognan ((iirondc). Quinaac (Gironde) landet Keine Zwischeuhmdung.

100 Francs dem ersten Führer, welcher in Paillet, Rions. Leslia« . La lloquille,

Vayres ntf> r Mios i(iirniiii»'V Sriint-ThonKi«? fio <'.onne iChariinU-», in i iiv tn Kü i-e von

a km Radius um (liiabelle d'Arcacbon oder im Parc Bordelais, nahe Bordeaux, landet.

Keine Zwischenlandung.

100 Francs dem ersten PUhrer, welcher nach mindestens 1 Std. 90 Min. in

Parempuyre (Girnndf^ lanilct

KN) Francs dem ersten FOlircr, welcher nach mindestens 2 Stunden in Jarnac-

Champagnc (Charente-Inférieure) landet.

Diese Preise, die mit wenigen Ausnahmen nur für Führer des Aéro-Club du
SnrI-Onost bestimmt sind, scheinen für unsere deutschen FüImt wenijr Internss.' zu

haben, da eine Bewerbung ihrerseits ausgeschlossen ist. Sie zeigen uns aber, mit welcher

Energie und welchen Mitteln die Franzosen ihre Vorherrschaft in der Aeronautik zu er*

hallen und auszudehnen versuchen. Die genannten Preise des franzosiBchen Klubs haben

einen penannlen Geldwert von fU:fW\ Franr . ai;Mi rrl' m sind noch IS Fliretipreiae

vorhanden, deren Wert niclit angegeben Die kilometcrpreise, sowie etwaige zweite

etc. Landungspreise, vun denen versdiiodene jedem Führer, der eine bestimmte Aufgabe

lösl, gegeben werden, sind hierbei nidit mitgezfihlt. In Deutschland existiert unseres

Wissens kein derartiger IVeis. der nur für deutsclie Führer often ••-l Sollen wir Deulsclie

nicht von den Franzosen lernen und mit allen MiHeln unsere Führer aul die irrolVon inter-

nationalen Wellkämpfe vorbereiten*!' Bei den ineisilen Sporlfahrten, die in Deutschland
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ansgcfOhrt werden, sind die Fahrer und Fflhrer» nm einen Amdnick des «Aörophile»

snsawenden, nor «flâneurs de Patmosphère». Bestimmte Aufgaben» die eine Weiterbildnni;

des Föhrers bezwecken und bewirken, werden dabei niclit geliSsl. Ob es nötig ist, den

AnnM?; so weit zu treiben, wie es der A«^r<i-f!lu1i dti Sml-Ou* .^1 etMan hat, soll riirht

unicrsiiclit werden. Empfehlenswert wäre es aber, wenn alie deutschen l^ultschitïer-

vereine jährlicli etwa folgende Preise vergeben würden : Ein Preis für die weiteste Fahrt,

ein Preis fOr die Fahrt von Iftngster Dauer, ein Pceis (Or die beste Zietlàhrt. Diese

r «!^e sind nur für Ffihrer offen. Weiterbin: Ein Preis für die größte Anzahl Ballon-

kil' iiK ter in pinem Jahr, ein Preis für die größte Anzahl Ballonstunden in einem Jahr.

Diese letzteren Preise sind für alle Mitglieder offen. Eine «mgenehme Abwechselung

kSonen sich auswärtige Mitglieder von Luftschiffervereinen, besonders solche, welche

auf d«n platten Lande wohnen, durch Stiflnng von Landnngspreisen fflr ihre Gemeinde
verschaffen. Ein Besuch im Ballon auf dem T.ande [>n--^t immer willhommen zu sein,

n.iß (Inrrli Preise ein vcrniflird-s Interesse für das Hallonfahreii eintreten wird, ist ohiif

Zweifei. \ lei wichtiger aber, als dieses bloße Interesse, ist das Verliefen der l iilirer,

welche sich um die Preise bewerben wollen, in die Probleme der Ballonführun^, in in-

stramentelle und meteorologiaehe Anfgaben. Dies schafft einen danemden Nutzen, der

«eh aneh auf anderen Gebieten der Luflschiffahrt bemerkbar machen wird. Elias.

Aerüiiauti«ichr AnHst4*lluujr. — üel''<ientli(ij der Jaincstown Weltausstellung,

welche am 26. April 1907 in Norfolk, Virginieri, eröffnet wird, iâl auch eine aeronautische

Amstellnng bealMricfatigt, die Ballons, LuftsehilTe, Flngmaschinen, baw. Modelle danm,
sowie deren Zubehör umfassen soll. Das Ausstellungsgut kann soUfrei aingefOhrt werden.

Während der .\ns'=tollung sollen Wettbewerbe jeder Art abgehalten werden, deren Be-

dingungen noch liekaiint gegtdien werden.

Herr Leopold Leven, Köln, Hohenzoilernring M, ist zum stellvertretenden Kom-

missar der Jamestown •Weltausstellnng fitr das Deutsche Reich, Belgien

und Holland ernannt

Herr Leopold Leven hat speziell die «sportliche» Vertretung der drei In Frage

kommenden Länder übernommen.

Alle Anfragen sowie Anmeldungen in allen sportlichen Zweigen sind an die oben

bezttcfanete Adwsaa an richten.

.iuHst4'lluiif In Hiidrid liN)7. In Madrid findet vom 4.— Mai 1907 eine vom
Kgl. .Auti»rni»bil-Khib und der Radfahrer- und Automobil-Vereinignnrj veranstaltete Sport-

aosstellung statt, welche auch als Gruppe lU. Luftschiffahrt enthalten wird. Der Preis

(ftr den Quadratmeter Anntellungstläcbe schwankt in dieser Grappe zwisdien SO und

26 Pesetaa (16—20 Marie). Anmeldangen an den Sekretftr des Organisationskomiteea der

1 Internationalen Ausstellung ffir Automobil«, Fahnrlder und Sport» 70, Rae de Alcalà,

Madrid. E.

Gordon.Bennett-Wettfahrt 1907.

y.u (1er Wettfahrt haben nunmehr folgende Vereine bzw. Verbände je B Ballons

gemeldet:

AéTO>Clttb de France,

Aero Club ot the United Kingdom,

Real Aero Club de Espana,

Deulsclier T.nftsrhiffer-Verband,

Aero Club ot America.

Die engliachen und spanischen Führer haben wir bereits im letzten lieft gmannt,

anamelir sind anch die amerikanische Ftthrer bestimmt E» sind dies F. S. Lahm, der

angcobtickliche Inhaber des Preises, J. C Mc. Coy u. A. R. Hawley.
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Die Mclfltm? Italiens zu der WeUfahrt ist verspätet (11. F«*bv 1 eingelaufen. Des

weileren hat noch der üslerr. Leutnant (^uoïka gemeldet. Da Österreich aber bisher

nicht der F. A. I. beigetreten ist, so wird diese Meldung, ebenso wie die italienische,

der Sportkommission der F. A. I. zur Kntscheidung v«irgelegl werden.

Der AulTahrtjilat?: im For. I'ark erscheint m Ih t^iiiistit; Die .\nlrif;e ist nn ijo-

troffen, daU von einem tOUOUOU kubikfuß*) (U.Kmk» cbm» groüen Gasometer ein Uaupt-

rohr von 24 Zoll (61 cm) Durchmesser zum PQllplalz fQhrt Ika Hauplrohr zerteilt sich

in 16 tlohre, an deren Enden die Fiillächläuche angele;;! werden. Die ganze Anordnung

ähnelt sehr derjenigen bei der Berliner Wetiialiri idOti. E.

Semaine sportive de Barcelonne.

Sous le patrnnnn^r du jourii;»! ^iiitrt)f ilr HarcilMimc ^Kl mundo Dcportivi» • et

d'accord avec le «lloal Acro-Club de Kspaiia» on a 1 idée de taire ü üaicelonne, pendant

une des premières semaines de join prochain, une semaine sportive semblable à celles

de Monaco, Spä, Ostende etc. Il y anra Sport maritime, aulomobilisme. courses — et

comme rlon df» fps f^Mes un concours international d* Icillnns lihros On ttispn^c pour

organiser ces fêtes sportives d"un montant du pesetas 12âOU'J il» *>(juelies 2i',(AKt seront

destinées à Taérostation pour décerner quelipics valables prix et pour payer le ^az de

réclairage pour gontler les ballons, ayant aussi le désir de paver les frais des transports

en Espagne de tous les ballons qui voudront prendre part au conc ours.

Francisco de Taula ilojas.

Qrand Prix d'Aviation.

Der «Grand Prix d^Avtation» (ôOOtX) Francs), gegeben von den Herren Deutsch de

la Meurthe für den ( i^lcn Kii islhi:^ von 1 km Länge, ausgeführt durch ein Acmplan.

wild in diesem Frühjahr stark umstritten werden. Ks haben sich bereits bei der Com-

mission d'Aviation de l'Aéro-l'.lub die Herren Sunios-Dumunt, Jean Florcncie und Léon

Dolagrange einschreiben lassen. Die Bedingungen ffir den genannten Wettbewerb werden

auf Verlangen zn^c^^anHt. Adresse: Acro-Club de Franrr ; Hl, Faubourg St. Himor''

* Der neue DrachenQiegcr Santos- Oumont ähnelt im Aussehen sehr dem ersten,

Jedoch betiodet sich das Steuer jetzt hinten, nicht mehr vom, wie früher. Florencie

will mit einam Flögelflieger starten, Delagrange mit einem Drachenflieger, der den
}-1ic<:ern vdii Viiisin und Archdeacon llll. Aeronaut. Mitt. HWr» S 3t.T(T.) ähnel! D i lelzt-

gcnannlo Flieger wiegt bei tiU qm TragUäche incl. ÔO F. S. Antuinetle-iMotor nur 27ôkg.
E.

Eriadigta Wattbawarba.

Die Medaille der Soeiété métc^orollque de France für lOtXi ist dem Comte Hadelin

d Oultremont für seine aus^'ezcichneten meteorologischen Beobachtungen im Ballon im

Jahre lUUü zuerkannt worden. E,

Aeronautische Voreine.

MotorluftaohHf-StudtangaaailaoliafL

FOr die wissenschaftlichen Fragen, deren Bearbeitung in dem Rahmen der Motof^

luitsc iiiiT-studiengcscIlsrliaft In-iU. sind nunmehr innerhalb dt>r einzelnen Gruppen des

le( hnisclu n Ausscluisscs in ihren Sitzungen Pr4>gramme aufgestellt worden, und zwar
über foI;.'<-ndc Punkte:

') 1 KubtklutS ïitSltf L-cin.
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von der meto-

nrnlogisrhen

tira(>pc.

von «ItT

dynamUphen
Gruppe.

V"n der Koii-

«tniktionr'
;:riip|if.

Durcharbeitung des inlcrnatiunalen slalisluicben MatcriaU, sowohl des

vorhandene als des ncoeintaofenden in den veMèhiedeoen fllr

die HotorlaflBchiffinhrt wesentlichen Beziehungen

Einrichtung mehrerer Stationen sur Beobachtang von Pilotenballons

mittels Theodoliten

Lnftwiderstandmeasungen an Modellballons

Meesnngen Über DruckVerteilung an llodellballuns ..........
Messtingeii der Geschwindigkeiteverteilung der Luftelrdmung an Modell«

ballons

Untersuchungen Aber die Stabilität verschiedener Ballonformen ....
Messungen von Gastemperaturen im binern von Ballons ^

Stoff- und Materialprlifiinir«')! f

Aufstellung eines Preisausschreibens für Ballonmotoru {
J'^'

PropellerversucJie i gruppe.

V. Kebler.

Berliner Verein für Luftschiffahrt.

Die 263. SU/.un;; des «Berliner Vereins für Luftschiffahrt» am 11. Februar brachte

zunächst die Aufnahme von IS neuen Mitgliedern in den satzungsgemftfien Formen.

Darauf ^piarli nauptinann v. Krogh über den Parsevalschcn Motorballon. Der Vor-

tragende begann damit, die drei verschiedenen Systeme y.n erläutern, welche zurzeit

gleichen Anteil an dem üfTeuUichen, der Motorluftschiilahrl zugewandten Interes-ie bean-

Sprüchen, dem «starren*, durch ein Alumininmgerflst in festen Formen gehaltenen Luft*

schiff des Grafen Zeppelin, dem «halbstarren» Lebaudyschen und dem <unstarren»

Parsevalschcn Motorballon, «llalbstarr» heißt das Lebaudysche Luftschiff, weil zwar die

gasgefüilte Hülle nicht wie bei Zeppelin über ein Gerüst von Alumininmträgern gespannt,

sondern in praller Form nur durch einen Überdruck ihres Gasinhalles gegen den

äußeren I^uftdruck erh.allen wird, aber doch eine Trâgerkonstruklion vorhanden und

zu einer Gnindlläche für die Hülle ausgebildet ist. «Unstarr» dagegen darf das Parse-

valschc Luftschiff mit Recht genannt werden, weil nicht nur seine langgestreckte zylindrische

Halle anssehlieftlieh durch inneren Oberdruck prall in der Form erhalten wird, sondern

auch grundsätzlich jedes starre Stück, jede Versteifung und Vn sl r> !iiiii,' durch Holz-

oder Melalltoile nn">glichst vermieden ist. Nur die Gondel und der in ihr untergebrachte

maschinelle Teil bilden hiervon natürlich eine Ausnalune. Die Systeme Lebaudy und

Parseval machen Gebrauch von dem «Ballonet», einem Luftsack, der mit Hilfe eines

Ventilators mit Luft aufgepumpt werden ksuin und dazu bestimmt ist. alle Gasverluste

des Ballons auszugleirlim und diesem die Form zu erhalten. Die Gestalt der in dem
Ballon angebrachten, etwa V* von dessen Volumen haltenden Ballonets ist der Ballouform

angepaßt. Die Vorteile der Unstarrheit des Parsevabchen Luftschiffes scheinen erheblich,

wenn erwogen uinl. dail die Landung eines starren Vehikels immer gefîihriich ist. Auch

ist der Umstand wichtig, daß dies Luftschiff im ungefüllten Zustande zusammengerollt,

samt Gondel und Maschine in einem einzigen Eisenbaluiwaggon oder in zwei Land-

fuhrwerken transportiert und ohne große Milbe und Arbeit gefölll und zum Aufstieg ge-

bracht werden kann. Die Länge des Parsr\ ;ils< !>pii Ballons ist 4H m, sein Querschnitt

vom Durchmesser 9 m. Um den vorn halbrunden, hinten spitz zugehenden Itallon

läuft, ähnlich wie beim Dracheuballon, ein Gurt, an dem die aus Aluminium und Stalil-

rohren bestehende Gondel an ihrem vorderen und hinteren Ende an starken Drahtseilen

aufgehängt ist. Durch zwei an der Seile der Gondel entlang über Hollen laufende Seilt>

ist die Möglichkeit gegeben, die Gondel etwas nach vorwärts oder rückwärts zu ver-

schieben und hierdurch eine Veränderung der Lage des Schwerpunktes des Luftschiffes

herbeizuführen, bsw. der auf den Kopf hebend wirkenden Sefaraubenbewegung entgegen-

zuwirken und Drehung zu verhüten. Von den beiden Ballonets. deren sich der Parse-

vaHrhe Motorballon bedient, hegt das einr* im Kopf, das andere im hinteren Teil der

Hüiie. Sie sind duicii einen .Schlauch miteinander verbunden, der von der Gondel aus

niaslr. Aeronaut, Mitteil. XI. Jahrg. 18
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durch den Ventilator mit Lufl wrsclicn wird. In dem ädilaucb beündet sich ein von

der Gondel an eintteübsres Ventil, durch das beKebig Luft In das vordere oder bintere

BalbMiet (eleitei werden kann. Hioriluroli ist verschiedene Belastung der Hülle vorn oder

hinten ermöglicht uni\ ein Milic! jft^gch^ni. tl.is I.uft.scliiH schräj; nach oben, hurizonlal

oder schräg nach unten gerichtet einzuälellen, somit alle die bisherigen Mittel des Auf-

und Absteigens, Kallast und Ventil, teilweise OberflOsstg zu roaehen. An den Seiten

des Holorballons, and zwar um hinteren End«' desselben, befinden sich je zwei horizon*

talo niifl eine vorlikn!«*. der Staliilisirnin? der npwpjtm? dienende Flai'licn. die als

Luftkissen konstruiert sind, durch den Ventilator aufgepumpt und mit Bambusstäben ver-

steift werden können, wenn die Versteifont durch Leinen nicht genügt. Ähnlich ist das

Steuerruder ausgebildet. Auch die hinter der Gondel angebrachte Schraube gehorcht bis

zu (Mnf'tTi jr<nvi«!sen Grade dpm durrh^reführlen Grundsatz der linstarrhcit : licnn ilirc

Flügel werden durch Stofllädien gebildet, die sich mittels eingelegter Stahlseile erst bei

der Drehung in die Schraubenform einstellen. Der in der Gondel mfigliehst entfernt von

der Holte angebrachte Explosionsmotor hat eine dem 2800 cbm hallenden Ballon mehr
als entsprechend !• Stärke von 00 Hf' SciTic Hauptvvelie geht senkrefhf nar-h (ihe»n Die

é,2 m im Durchmesser haltende Schraube wird durch ein doppeltes Kegelgctnebe bewegt.

Ihre oben dargelegte ünstarrbeit bewahrt sie bei der Landung yüi Besdiädiguug, weldier

starre Schrauben sehr leicht ausgesetzt sind. Sie hftngt bei abgestopptem Motor schlaff

herunter. HinfnrdprSrliranlif ist der Kühler, drihinîrr dor Renzinvorrnfsbphîilter angeordnet.

Am vorderen Ende der Gondel ist die Stelle für das auf eine Trommel aufgelegte

Schlepptau. Das Gesamtgewicht des Paraevalschen Motorballons ist einschließlich eines

Benzinvorrales von 100—200 kg pp. 2000 kg, erlaubt somit eine Belastung bis zu 800 kg

r insi IdioDich einer Hemannting von M— Erwachsenen. Kinige Stunden bis hGchstettS

ein halber Tag genügen, um das Luftschifl zur Fahrt fertig zu stellen.

Nach diesen an zahlreidien Lichtlnldern trefflich erliuterlen Darlegungen gab

I&uptmann v. Krogh eine gleichfalls von vielen interessanten photographischen Auf*

nahmen beplpitolp Srhildfrnnîr. der im [ran/en 11 Anfstie'^'f mit dorn Tai si v.ifschen Luft-

schiff, die zwischen dem 26. Mai und 27. (ikl <ber vorigen Jalires stattgefunden haben.

Sie zeigten ein fesselndes Bild der sich mit jeder folgenden Fahrt mehrenden Sidierheit

in der Beherrschung des neuen Luftvehikels, zugleich aber auch ein getreues Bild von

den unsäglichen Mühen und (Jefal:!! n. diu nnvorlier?» 5î<*hcnen Schwierijrkeiten und

Zwischenfällen ärgerlicher Art, die mit der Erprobung verbunden waren, überall jedoch

siegreich ftberwnnden und zu gutem Ende geführt wurden. Der Schauplatz der Fahrten

war der Tegeler Schießplatz, doch dehnten sich einige Fahrten zeillich und örtlich er-

hebli<hcr aus. Sclion tn i der ersten AnfTa'üt. dir sicli vorsichtiji in geringer Höhe hielt,

wurde das befriedigende Funktionieren der üben beschriebenen Einrichtung zur lang-

samen Erhebung durch Sehrügstclhing des Ballons in kleinem Winkel zur Horizontalen

als der Voraussicht vollkommen enbqireehend festgestellt Der Ballon fuhr zunächst am
Sclileppscil. df^m Sfener ;:flv>rrhend. flott im Kreise herum und erreicbte, naclidem er

sich bis zu 2U0 m erhoben hatte, den vereinbarten Platz. Die zweite Fahrt erfolgte ohne

Benutzung des Schleppseilea. Es wurde über dem Schießplatz eine 8 beschrieben, wobei

die Steuerung zwar aufs sicherste funktionierte, aber erhebliche Vcrstitrkimg des Steuers

als notwendig erkennen lief«. S|>:iler ^ing hei Versajion dor Ihemso das kränze Sch(eppsei|

über Bord, dessenungeachtet gelaug die Landung sehr gut an der vereinbarten Stelle.

Bei der dritten Auffahrt am 14. Juni herrschte schlechtes Wetter und ein Wind von

etwa 6 m. Man stieg nur 50 m hoch; es ging schto und glatt, nur setzte die Gondel

bei der Lan Inn/ zweimal hart auf. ühne daf^ eine Hlsc hädijjung eintrat. .\m n,iidi>1en

Tage gab es anfangs eine recht Hotte Fahrt gegen den Wind, sudaß man sich aul' eine

größere Fahrt vorbereitete, als unvorhergesehen der Sdilauch sich in der Schraube

verfing, infolge dessen der Motor abgestellt werden und zur glatl vor sich gebenden

Landung ^'e:schritten weiden nmßte. Am tili. Juli '/in<i der Moloiballon unter Einstellung

eines Winkels von 10* Hott in die Höhe und stie<t bis zu I.'iOl» ni, wo da.s Hinaufrücken

des Manometers bis auf 40 mm zum Ziehen des Ventils nötigte. Reim langsamen Fallen
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zpifîli' i-ich (Ut Motor bei j»erin«fpr Tourcn/iilil di-ni .slarkt-n Winde tiiclit incbr gwarlisen,

und der Ballon trieb ab. Von IM) m ab kam er in schnelles Fallen und trotz Auswcrfens

von 140 kg Ballast xiemlidi unsanft xur Erde; doch war nichts zerbrochen, die forcierte

Hofhfabrt machte indessen einige Reparaturen notwendifj;. Am 16. August war alles für

eine r;fHch\vin(!igkefl'-me<?sun"/ vorbereitet, das Wetter so ;!(lristi'„f aK in'ii;!i( ]i ; doch ^ab

es bei der Humllahrt eine Havarie am Schlauch, die zur glatten Landung am îSchleppscil

ndtigte. AnKngUcb glücklicher' war die Fahrt am 18. August, an der nach einer Kreis-

fahrt von 7(N) m an den Ausgangspunkt zurückgekehrt wurde. Leider gab es dann in-

fdl^-e Durohlironnens- der Kupprluti^ «les Motors einen Zwtschr^iifal! und uinon kleinen

Brandschaden an Bord, der mit der erforderlichen Ruhe und Umsicht im Handumdrehen
gelöscht war. Bei dem etwas schneller als gewôfanlieh erfolgenden Abstieg zog korz vor

der Landung am Schleppseil dieses die Gondelwand kaput, wobei es sich schließlich

in die Steuerleine verfin«^'. Das Steuer hielt den vermehrten Druck indi sscn aus. und

man kam nicht weil von der vereinbarten Stelle zu Boden. Eine nächste Fahrt fand in

Gegenwart des Inspekteors der Verkehrstruppen statt. Der Ballon flog nachmittags 6 Uhr
von der S. 0.- zur N. W.-Pxke des Tegeler Schiefiplatzes. Alles klappte sehr schön. oIj-

ult ich CS einmal einen Knall <.'ab. weil ein Tauende in das Zahnrad an der Welle geraten

war. Der Zwischenfall hatte aber keine Folgen. Es konnte mit ganzem Erfolg die

sichere Steuerung des Baiions in Auf- und Abstieg durch die Ballonets vorgeführt,

auch konnte am bestimmten Platz gelandet werden. Die letzte Fahrt t;in i a 27. Ok-

tober bei stark binY'erii Südwind vor 'iirli In 2(K> m Höhe war eine Windgeschwindigkeit

von 8 m festgestellt. Der Ballon nahm die Richtung gegen die Jungfernlieide. Nach

einer Fahrt von 600—700 m gegen den Wind wnrde gewendet und mit seitlichem Wind
in gerader Linie zum Schief ] da tz zurück und an dessen Nordostkante entlang gefahren.

Hei 2fK» m jreriet man jedoch in Wulken nnd vorlor die Rifditung, da ein Kompafi nicht

mitgenommen war. Als man die Erde wieder sah, befand man sich in der Nähe des

Nordttfers des Tegeler Sees. Da Sandsfidce an Bord, snchte man durch Ballastanswerfen

wieder in die Höhe zu kommen, was auch gelang, sodaß nach kurzer Zeit der Schieß-

platz wieder erreicht winde. Als man hier zur Landunt: ^^ehriit, indem man bei stets

laufendem Motor den Ballon Uber den oachgeeillen Mannschaften gegen den immer

stärker werdenden Wind aber den Schießplatz hielt, geriet die Reißleine in das obere Zahn-

radgetriebe und brachte den Motor zum Stoppen. Sofort trieb der Ballon in nördlicher

Richtnn'^f ab und lie). Hierbei mußte wo^en der (Jebäude von Pe;/! 1 Sandballasl

geschüttet werden, welches leider ein Versanden des Motors zur Folge halte. Der

bei einem Motorballon unangebrachte Sandballast war ausnahmsweise an diesem Tage

mitgenommen worden, da bei dem starken Auftrieb des Ballons dir vui liandcnen Wasser-

sSrVe niclil ausfrereifhl h.ilten. Der nttnrnehr als Freihalttm hehandi-lti- liallon erreichte

eine Höhe von 1U(H) m und trieb schnell in nördlicher Richtung ab. Als man dies aus

dem abnehmenden Gerflnsch von unten entnehmen konnte, wurde das Ventil gezogen,

das Schleppseil klar gemacht und bereits in der Dunkelheit nach kurzer SchleifTahrt in

der X.ihe snn Velten ^elaniie!. So i ndelen die V'Tstirhe in HWHj, sie «^nlleii im Frî'dijahr

und Sommer wieder aufgenommen werden. Ks dürfte anzuerkennen sein, daß sie nicht

nur in außergewöhnlich großer Zahl — 11 gegen 3 Versuche, die in der ersten Versnchs-

kampagne mit dem <Lebaudy> gemacht wurden — glücklich durchgeführt worden sind,

sondern da^^ sie au( h bis m einem hohen Grade die Tüchtigkeit des Parsevalschen Luflr

schiUes erwiesen haben.

Der Vortrag war in allen seinen Teilen von der gespanntesten Aufmerksamkeit

der Zuhörerschaft begleitet worden. Man gewann den Eindnu k, daß Allen bewußt war,

aus dem .\nhören dieses crvtrri l'eclienschatl^ÎM i ii lits idu r \'rt>iie!u> mit detti I'ar-

sevalschcn Lu[lsclu(l eine Erinnerung fürs Leben geschenkt erhuUen zu haben, die

kfinftig vielleicht recht wertvoll sein wird, wenn die weitere Entwickelung den Hoff-

nungen recht gibt, welche auf diese Erfindung zu setzen die Well voll berechtigt

«.rheint. .ledi t;f ill gall der allseitig gespomlete Beifall ebenso snhr dein an den kühnen

und gefahrvollen Versuchen in vorderster Reihe beteiligten Benchlcrslatler, als der er^
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sichllitii die tlieoieti.S(.lie Voraussicht des Erfolges pruktiscii be»lätigenden, genialen

Erfindung. Der Vorsitzende, Qeheimrat Bnsley, gab daher nnr dem allgemeinen Empfinden

Ausdruck, als er Tür den ebenso klaren, «Is fesselnden und interessanten Vortrag in

beredlen Wiuli ti dankto

Es ful^le die Vorlage iles Jalirbuches des Ueulschen LufLstliiirer-Verbandes für

1907. Aus den ihm das Geleite in die ölTenÜidikoii gebenden Worten des Vorsitzenden

war zu enlneimicn. daß «Ii»' Mil;<liedorzahl dt*.s Vt^rbandes sidi im vorgun;;t'nen Jalire

um 420 vpiiiirliil Iml und z. Z. i2n<1 (iffi,i;.f Dank der regen Täligkeit aller deni Yer-

bandti an^C'hünj^en Vereine ist ein erbcblicber Aufscliwung zn vcrzeichtieti, der sich

namentlidi in der Zahl der den Vereinen im ganzen zur Verrügung stehenden Ballons

zeigt, der vot) 12 auf 17 (darunter 3 Privalballons) <;esliegen ist. Neu dem Verbände

}iinzn„'( !rcl( i> '\-\ (\vv Kiberft-ldcM- Veri'in \f ii in das Pnitn-riTiim des Verbandes ;uif„r'-

iiuinmen sind die Plle^e des Ürieftaubenliu^cs und an wissenscbufdiclien Betülij^ungen

Inftelektrische Messungen und Beobachtungen Ober die Verbreitung der Ionen in den

oberen Lurischichlen.

Narli Atisrnn'^MiTiinj; von zwei der älteren Vereiiiisballcms soll nl^ImM Krsntz, zu-

näcb»t für einen BuUun, beschallt wurden. Die Versammlung beschloß in diesem ïfinne,

da die Finanzen des Vereins es erlauben. Ersatz für den andern Balkm wird für den

nllehslen Herbat in Aussicht genommen.
rber i seil letzter Versaimnlunj,' unternonuuone Iblinn - Freifahr (rn hprif blcle

hierauf der Vorsitzende des Fohrleuausschusses Dr. Hi^ckelmann. Ka bandelte sich um
folgende Aufstiege:

15. Januar. (Ballon «HelnihoUz», 78. Falirl) Teilnehmer: Dr. v. Manger als Ballon-

fülin r Herr und Frau La (^)»ianle. Aufsiiej: um 11 Tlir, Landun<.' um S*** Viir boi

Wallersdorf in ïM-hlesien. Zurückgelegte Entfernung 192 kui oder Ô0.4 km in der Stunde

MaximaAOhe SSMX) m.

1. Februar. (Ballon «Bezotd*. 14 Fahrt) Teilnehmer : Leutnant HoltholT von Faß-

maiin als Fiilirer. I.eulnaiHs dej- Hescrve Winkler und Wunderlirli. Aul'stiei; um 1^** I hr,

Uindimu' bei Hadeberj.' mu 730 Lbr. Zurückgelegte Knlfernung lÖÜ km oder pro Stunde

30 km. Maximalllühe 240Ü m.

2. Februar. (Ballon «Ernst», 82. Fahrt). Teihiehmer: Fabrikbesitzer Hassirer, als

Führer Dr. Knoeb. Aufstieg abends H Ihr in Hillcrfeld. Landuni^ am 3. Februar initial's

'/jl2 Dir in Londorf bei (.iieüen. Zurückgelegte Entfernung in der Luftünie 200 kiu.

Maximulhübe 1500 m.

il. Februar. (Ballon «Bezold*, 15. Fahrt). Teilnehmer: Leutnant v. Neumann als

Führer. I-eutnanls v. Tnm|>Iin;i. v. l'usern. Xelirins. Abfahrt: "-"^I lir Z\vi>i liiMil.itnîiinu'

5 Uhr in Olobsow bei Für.st<'tiberg. Weiterfahrt der Herten Leutnants v. Neumann und

V. Posern am nftcbslen Morgen uro 6H Uhr. Landung um 9 IS Uhr in guiluw bei .Vnklam.

Cber die Fahrten ad 1 und 3 berichteten die Teilnehmer noch besonders. Am
15, .lanuar wurde bei böigem Winde abgefahren. Nach 2îi Minuten war der liallon in

den Wolken verschwunden. 1 ber denselben jjlaulilc man eine ganz andere Wiridrichlun!;

zu bemerken und ging zu genauerer Urienlierung aus 2200 m wieder beruiiLer. licim

Anblick der Erde konnte festgestellt werden, daß man sich in der Nfihe der Oder be-

linde. Man beseblof«. am Selilopplau weiter zu fahren, halle dabei aber i mal das L'n-

}jlu( k. hiin'ien zu bleiben, bald an Telegrapbendrählen, bald an llaumen. bis zulel/.l sich

duä Netzwerk des liallous in einer Weide verting und man in mooriger Umgebung zur

Landung genötigt war. Fahrt und Landung waren bei dem winterlichen Wetter recht

beschwerlich. I nter erschwerenden l'msliiiulen verlii f nucli die Nadilfahrl des Hallons

..r.rnsl " v<»n Hilleifeld aus. Der lîalloii slie^ niil WN\V-l{icliliui<r sehr schnell bis zu

HöO m und verschwand fik emige Zeit in den Wolken; docli ersehicu die Erde später

wieder und erlaubte die Beobachtung, dalS man Ober Halle. Merseburg und Weisaenfels

we^illo;;. Man hielt l;in>;ere Zeit den Dallon absiilillirli in ;rerin;:er Hiihe über dem
Erdbuden und bückte auf eine unübersehbare weiPe Sclineedec ke hinab. Höher trehcnd,

kam man bei !0t) lu in ein dichtes Schneegestöber und llog nun stundenlang, alinuiigs-
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los, wohin man getrieben wucdc. lfm I'lir naclils befaml -^ir}! flfi- llallon über finor

grüßen Slatll. Es war Halle, wie auf Antui lesfgeslclU wunie. das man vor i Stunden

bereits gekreiul halte. Der Wind war somit herumgegangen und hatte den Ballon zurQck-

{tefiibrl. I'm 4M I hr war man über Erfurl, Höhe 500 m. sjtUler 7i0 und 900 m hoch.

Hoim WiiMlerherabKebcn kam der Hallon in Berülirnn,; niif srhneebeladenen Firhlen. die

ihre Si lmeelasl auf ihn ausHcJiiiltelcn, äodaß i iia* k Uaüast geopfert werden mußlen, um
ihn wieder hoch zu briagcn. Neues starkes Schneetreiben, das den Wunsch zu landen

nahelegte. Doch war es hierfür noch zu (inster. und man beschloß, Tagcsatiln ni h ab-

zuwarten und inzwi^^rhcn höher zu «chcti Ohvn li< }i(ole sich das Gewölk, iimi als lüt-

8onne aulgcgangt-n war, sah man sich über einer waldigen Gegend und tMiiui teile, dal»

der Ballon wieder in der Richtung WNW. flog. Um 10 Uhr zeigten sich Dürfer, um
'/i 12 I hr befand ntan f>irli oberhalb eines zur Landun;; einladenden Talkessels. Man
hii((c CS kaum glückliihor In fTi n können: denn nnch iTiitintf»nlrin^*»m sanften Horab-

gleilen kam der liollon 2 m über dem Krdiioden zur Hube, nur h .Minuten von einer

Eisenbahnstation entfernt. Obgleich in der Luftlinie nur 200 km von Ritterfeld entfernt,

ballen die Luftschiffer den Kindnick, daß sie infolge wiederholten l'mspringens des

AVindes mindestens die dreifache Entfernung zurÜckgelegl hatten • Xfit?» wurde vom
Vurstandsti.sche aus milgeteilt, daf> eine (icteiligung der deutschen LuilschitVahrt an dem
Sl. LouiapWeltbewerb am 19. Oktober dieses Jahres beabsichtigt sei. Es stehe zu holten,

daß dieser internationale Wettbewerb 17—20 Dallons umfassen werde. A. F.

Ständige Internationale aeronautische Kommission.
Iii der Sitzung am 4. März 19U7 bat die ständige internationale aeronautische

Kommission folgende EhrenprSsidenlen gewählt:

Prince Roland Honaparte, Präsident der Fi d« i.ition aéronautique internationale,

Professor Hergesel!, Präsident der internationalen Kmirmi-sion für wissensohaftliche

Luftschitlahrt, Professor Celoria, Direktor des« astronomischen Ubscrvaloriutns von Brera,

Präsident des Maillnder aeronautischen Kongresses.

Das Bureau der Kommission setzt sich wie fol},'t zusammen ;

Pi;L-,nlent: Guillaume, Dirccteur-Adjoinl du lUirrnii intern.Tfifmal de Poids et

Mesures. Vize-Präsidenten: Professor Aßinanu, Cbanute, brziewiecki, U-Colonel tspitallier,

Migor Moris, Commandant Paul Renard. Berichterstatter: Soicouf. Schriftführer: Cb»-

vatier Pasee» Capitaine Yoyer. Schatznu ist. r: G. Besançon.

Aéro-Club de France.

Ec diner de l'AL-ro-Club de France, dans ies Salons de l Automobile-Club, a été

des plus brillants. M. Léon Harlhou, directeur du cabinet doi Ministre des

travaux publics, présidait, ayant à ses côtés M. M. Sanlos*Dumonl et C. F. Randry,

Président de l'Aéro-Club du Sud-Ouest, Henry Julliof, in^énienr du ha!Ion Patrie, comte

Henry !<• La Vaulx, Georges Besançon, Ernest Archdeacon, Capitaine Ferber, Frank Lalun,

Victor l'atiti, Louis Hlériut, Maurice Mallct, Paul Tissandier, Paul Bordé, Georges Bans etc.

On a causé Aviation et Aérostation, et Ton a porté des toasts aux lauréats des

dwniéres grandes épreuves.

AéroiMNitique-Club do France.

Le 23 février 1907 a eu lieu à THotel des Sociétés Savantes, TAssemblée générale

annuelle de l'Aéionauti<|uc-Glub de France (siège, 68, me J.-J. Rousseau), sous la pré-

sidence de M. le Commandant Renard.

De nombreux sociétaires parmi lesquels nous avons remarqué la plupart des

membres du Comité des Dames, assistaient à cette réunion. M. Sanniére, président-fon-

dateur, a présenté le rapport moral de Tannée écoulée qui s»; résume ainsi: Candidats

admis en löOTi: 182 dont H7 dames, l'année HK)5 avait donné IH admissions. Ouatre

fêtes ou concours aéroslatiqucs ont été organisés ainsi qu'un certain nombre d'ascen-
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siuus isolées repn-senlanl un lolal de 17 UUi mètres cubes de gaz consommé. De leur

cûté les membres ont exécuté 96 ascmsions pour 250 voyageurs et 87000 mètres cubes

de gaz. Tous ces chiffres sont en progression considérable sur 1905.

P.irrni res dr-rnières awfiisinns, il faul noler sp^rialrment celle de M""* Surcoût

accompagnée de MH*' Gâche qui partirent seules le 23 août pour la première fois.

Au concours de Milan, seuls les pHotes de TA-CUD-F. ont figuré et remporté de

nombreux prix.

La qnrstinn «Aviation» a <";it1 nu'^si !*(il/jf't de la solliciludc du flomit^ inii ;i fait

construire par M. Voisin un aöro[)lane modèle Cbanule avec lequel les membres exécu-

tent dw planements cbaque jour plus emisîdénibles, un deuxième appanil a été offert

à la section d'aviation par M. le ca]xlaine Ferber.

I,e roncours de pholographic aéronautique a réuni [il u s (!< .'^<K) épreuves, les prin-

cipaux lauréats ont été MM. Dailiard, Tibergbien, Mottart, etc. A l'Ecole préparatoire

aux Aérostiers militaires lea cours très instructifs ont permis aux élèves de passer avec

succès les examms pour rentrée aux aérosliers à Versailles.

Après avoir rappelé la fornialion de la llolle aérienne fmnçaise de guerre grâce

au dirigeable de M. Julliot, membre do la Société, M. Sauniùre a annoncé les prochaines

expériences du dirigeable «Ville de Paris» construit pour M. Deutsch de laMeurthepar

M. Surcouf, il a ensuite adressé ses reroerclments au président de l'assemblée. M. le

comte Rcnanl ainsi qu'il tfitis se^ r llaborateurs du Comité de Direction, au Comité des

Dames et à sa présidente M'"^' Surmuf.

Après cet intéressant exposé, le trésorier, M. Gritle, a présente son rapport sur

les opérations financières de Texercice qui se chiffrent par un total de recette de

]!)038 frs contre 9663 frs donné par rannée précédente, soit une augmentation

de 9385 frs.

M. le Commandant Renard dans un magistral discours très applaudi a félicité la

Société pour ses initiatives heureuses, ses progrès et ses succès, tout en lui prédisant

uni' noiivt-IIo l'rc de prn^prrifi''. Des plarpicttes ont été remises à M™»" SvncDuf et à

Mllt- (iache en souvenir de leur ascension, et des récompenses à MM. Thomassm, Letor-

trois, Touny, Funilletet, Chauveau, Barberon, Dauphin. Razct, Chamaillé, ('Aiioüer, Ri-

beyre, liaison, etc. Ont été élus membres du Comité^ MM. Bacon, Brett, R. Aubry,

Amiol, rtriffi(^

Dans sa séance du 2ô février, le Comité de Direction de 1 Aéronautique-Club de

France, réuni au siège, 58, rue J.-J. Rousseau, a procédé ä l'élection de son bureau

pour 1907 qui se trouve ainsi composé: président M. J. Saunière, vice-présidents MM.
Roger. Aubry. V Ra«on. Piétri, trésoriens MM. Gritle et Cormier, secrétaires MM. Amlel

et Brett, membres M.M. Griflié. Maison. Mottart. Ribeyre.

Le Comité a approuvé ensuite le règlement du coneours de modèles réduits d'appa-

reils d'aviation ouvert entre les membres de la Section d'aviation et pour lequel

M. Vnisin nfTie i oiiiiiie jiiis la conslruetion gratuite et grandeur nature du meilleur

appareil. Les membres du Jury sont MM. Archdeacon, le capitaine Ferber et U. Voisin.

Literatur.

„4'arete!*» von Emil Sandl. J. C. C. Bruns' Verlaj;. Minden i. W. Ks wäre
eine »ehr tiridaiikb:!: I- Aiifgabc, alle die Publikationen di i jini-Hlen Zeit, welch« ilio vnn
.Jules Verne begrürideto Gattung des naturwissenschaftlichen Homans bis zur uferlosen

Ausartung in das Sensationellste verfolgen, zu lesen und auf ihren eigentlichen Gehalt
hin zu prüfen. Kine verschleierte und unklare Masis in hezug auf die physikalischen Vnr-

aussetzungen ist dabei noch in den Kauf zu nehmen, wenn wenigstens der Idee und
Ulliglichen Weiterentu ii klnnt! einer Aufsdhen erregenden Erfindung in verstlndnisviriler

Weise dabei Rechnung getragen wird.

Ein Meisterwerk, das die zuletzt genannten Vorzüge in sich schlicUl, war «See-
stern 19<M)», ihm reiht sich der kürzlich erschienene Roman «Cavelel Kine Geschiolile.

über deren liizarreiien man nicht ihre Drohungen vergessen soll» als zeitgemälie Luft-
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kapu/.iniide lorlleilend an. Der Verfasser nennt sich Emil Sandt. Kr verloigt m diesem
Buche an der Hand zweier Hdden. des Erlindrrs Fritz Husart und seines «Speer-
trägers» Attila von Schwind, denen in der Figur der Brigitte Mcndt-lsdlm eine rassige

Fran zur Seite steht, die Entwickelung der {troRen Erfindung des lenkbaren LuftschifTes

auf ilii- nuxli fiir' Kultur. Husart ist doy Typus oiik's jii nialen Deutschen, i-itics Wcll-

heglückcrs. Wie der warmherzige, aber zu unfruchtbarer kosmopolitischer Schwärmerei
neigende Mann, der alles umwerten will, durch den deutschen Kaiser seihst zur einsdg

richtigen realen und nationalen Politik in dem Augentdick, wo sein Frt'iiiul Altila von
Schwind als Opfer englischer Machenschaften zugrunde geht, zurück;;i fiilirl wird, das ist

mit feiner l'sychol<i'.;!r und tüchti'^m Diuli kîik ^.-cM lint'ljen. So lilcil)! Kiisarts ImIiikIuiv,^,

um die sich die Völker, sowohl ihre Regierungen als die grotikapitalistischen Vereini-

gungen reiften, dem Vaterlande erhalten und gesichert. Die Beurteilung, welch« Sandt
^die sogenannte internationale Solidarität» an allerhöchster Stclk« dabei linden läf^t, ist

von nicht gewöhnlichem Interesse und paUt .lusgezeichnel auf die ftegenu.irli^o Frai.'*-

der Flugschillahrt und gewisse talsächliche Verhältnisse übi rliaupt

Es gibt keinen Stand, der von der vollkommenon Lösung der MotoriuttschifTahrt

nicht eine völlige Umwälzung und Neugestaltung aller Verhältnisse für sich erwarten
könnte. Ks würdr- ?n wrif führen, wenn wir die unbegrenzten Möglichkeilen, die sich

den Blicken dtr lliiu[)t< r ih r Reuierungen. der l'jofessoren, Offiziere, (iroßindustriellen,

t^lieeder u. s. f. durch die vollk^'inmene Lösung des Problems dt r .M'itnriuftschilTahrt zu
entschleiern beginnen, hier im einzelnen verfolgen wollten. Der Vertier fülut una Ver-

treter dieser Stände in seinem Romane nebeneinander vor und iSßt sie ihre HolTniingen
bezichiiiigswei-'' lîffûrchtungen in breiton r Form seihst missprrThfn Nur weit es

die Wehrkraft der Staaten anlanül, seien iaer die .\iisi( litca des» Verl.isst rs mit seinen

eifienen Worten wiedergegeben. Er sagt: -Der K iiiijif war das Instrument und die Hand-
habung dieses Instrumentes war der Niederschlag der Erfahrung aller Vergangenheiten
gewesen. Es gab GrundsStse in der Strategie, Sätze als einzig richtig erkannt, weil er-

probt : wohin (logen ^i*- ' liie bitterernste Aufgabe des Aufklärung-^dienstcs. wla wurde
sie zum Spiel!« jMuu vortrieiche hierzu auch die Aussprüche von Auturiluteu auf dem
Gebiete der MilitarluftschifTahrt. H. W. L. Moedebeck z. R. widmet in seinem Buche
cDie LuftschitTahrt» der «Zukunft* des LuftschifTes eine Reihe von Kapiteln und be-

handelt es eingehend als Waffe sowie Erkundigungsfahrzeug in einem Znkunftstmege.
Khonsn weist rr finrnnf hin, daf- > < nnr}\ l>ii Z« i>törungen von Anhigen im Innern des

t«!iii«llichen Landes und bean Kampfe um belVsligte Stellungen und Festungen seine

Rolle schon üpiclen wird. Daß das LuflscliifT in Frankreich bereits unter die Restand-

teile der nationalen Hiistung mit eingegliedert wurde, ist eine altbekannte Tatsache,

zu der sich «die romanhafte Utopie» bereits verdichtet hat. Wie steht es aber ntm bei

uns in Deutschland V Sandt -.n it d.n ülu r im wesentlichen fot^n ndes : Snlnnj'e die Sache
im Stadium der Versuche. d< r l'ndieii geblieben war, hatte iiiait iml regem Interesse von
den kleinen Fortschritten oder den großen Fehlschlügen Kenntnis genommen.» Und
weiterhin heißt es: «Wenn der Fehlscblag erwiesen war, Imtte man sich mit tiefem, er-

lûsendem Atemzuge dem all ^ewohntenLeten wieder zugewandt». Was gewisse, bis zum
Aeußersten opferwiIli;:(> Frfindi r >labei gelitten haben, i^^t mit diesen knappen Worten
auch treffend umschrieben! l>ie tiefahr, die große Erlindunü an das Ausland ganz zu

verlieren, kleidet Sandt in il.is Wortspiel ein: «Wird er (der Erlinder) «von Einem» ge-

hindert, «der André» empfängt ihn mit offenen Armen». Der Staat routt dor zweite sein,

der sofort nach dem Blinder in die Schranken tritt. Aber es ist deutsch, sagt der Ver-
fasser, 'j*' groUcr und offener eine Sache daliegt, um so mehr genieren wir uns, zuzu-

fassen. Und erst wenn andere bei der besten Arbeit sind, stürzen wir uns in Angst

und Gier auf den Rest!» lind weiterhin : «Die Frtindung bedarf keiner Prüfung. Sie bal

ihre Gebrauchsfähigkeit selbst bewiesen. Lud von ihrer Lebensfälligkeit ist sogar jede
Normalintelligcnz aberzeugt».

Die Bedeutung des Buches «Cavetc» liegt weniger in d. iu Utustand. dir es das

lnt*>rpSHe des Lesers in reysler Spannunu hallende Kroigiiisse vurlührt, als VK-ltiiela «iariti,

diiii ein gewiclitiges und liochernstes Wort an die Nation richtet, bei der beginnenden

Entwicklung der liotorluftschilTabrt mit den anderen Staaten zum mindesten gleidien

Schritt zu halten, Rat und Tat dafiir einzusetzen, vor allem zur Kräftigung der Macbt-
miltel de V,il. i !,itid. - -UKial wir Deutsche einen llusart in Wirklichkeit haben! Ich

denke, der Inhalt des Buches haU, was sein Titel verspricht: den Weckruf ,,(Iavete"î

Dr. A. Stoiberg.

Übersicht Ober die neueren auslandischen Patente.

rraiikreîeh.

1Ô. November iä()ö. AJbéri(iue>Hippol>te Tluael» Fninkrdeh. Système de pro-

pulsion applicable à la navigation aérienne. (Antrieb durch Aspiration und RückstoA.)
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Ml971i, 8. Dezember 19UÔ. .M. I hurler Dnluias, Frankreieb. Machine vulaule. ^LuitschilT.

welches ideh um eine horizontale Achse drehen kann, um als Drachen zu arbeiten.)

968MO. 28. Jtili 190(;. Ilenry Sheplej Beoth, Eoflttiid. Perfectionnements aux machmes
aérienne» (HuUerende Flügel).

«HNIKa. HO. August Dénlré Slval» Fmilmieli. Hélicoptère. (Schranbendieger

mit howegliflicr Sein :iul)e."i

:t(>97Ul. 12. September llKMi. JcaB-Jérome-Paul L« («rand, Fraukreieh. Automobiles
aériens ù trolleys. (LaHschilfe und Drachenflieger mit Stromzuföhrung durch
Trolleys.^

S6i>(>'23. 18. September 19Ü6. Cajetano Lopez Fils, Alffcrien. Acruplane. (FlügelOieger.)

9QB8&Sw 3. Juli 1906. Jeseph Haes, Belgien. Aéronef plus lourd tfue Tair. (Schrauben-
flieger mit Spiralschraube.)

22. September 1U0(>. Antohie-Pudoue FiUppi, Frankreieli. Pertectionnements ä une
surface d'ascension applicable au.\ appareils destinés à pouvoir s'élever, se sou-

tenir et se diriger dans l'air (Besondere Form einer Schraubenfl&che).

£ttirUuid.

2$2:{:>/ISM).-K 11. November 1905. Reginald WmNlIeM Babim, XweweiCb (Kent). Im-
provements in or relating; to Rites and similar Appaifttas for Aerial Flight

(Zusammenlegbarer Drachen.)

1747/11NW. 23. Januar 1906. Paul de Montirolfler, Fwfe. FtopeUiog and Supporting
Arrangement and ils Application^^ for Navigation frf the Air and Waler. (Eme neue
Antriebsart, im wesentlichen Rtickstolvj

«MKWlMNt. 13. März 1906. <'hnrleii Ebencier RlehardsoOf ShetleM (Dcriir). Improve-
ments in Kites. (Kieldm '

< n \

Vereinigte blauten von Xord'Auierlku.

h:{(;>**4. 20. November 1906. Ezra Stolfxfhs, Gap, Pen«. Air-Ship. (LuftschifT mit
Wcndellügeln.)

m^iS. 20. November im. Panl and Piene Lebandj, Paris. Air-Ship. (Das be-
kannte Lebaudysche Luftschiff mit "sehr ausführlichen (12 Blatt) Konstnutionseinzel-
heiten.)

838077. 20. November l»üt(. John F. Harris, FrackiUle, Pens. Air-äiiip. (Phantastische
Luftschiïïkmistraktion.)

Personalia.

Schw KlM. Hoheit l*rin7 ilcorg von Bayern hat die Ehrenmitgtiedschaft des Augs-
but;;< r \ eieins für I.iiffschifTalui auzunehtnen (Çcruhl.

(ic tu raitiiiijor Hru&r, der erste Kommandeur der bayr. Luftschifferaht., wurde von
S. M. dem Kaiser der Rote Adlerorden iL Klasse verliehen.

Major a. D. v. Parseval wurde zum Ehrenmitglied des Augsbnrger Vereins für
LvftschilTahrt ernannt.

Fabrikbesitzer Au^onI Rieilinper und Uenlner Hein/. Zie^^ler, unser Mitarbeiter,

wurden zu stiitondcn Mitgliedern des Augsburger Vereins für [.lUftscIiilTahrt ernannt.
Hauptmann Xei's, Kommandeor der bayr. Luttschiflerabt., ist der kgl. preußische

rote Adlerorden 4-. Klasse verliehen worden.
I'rnfrjisor Dr. Ilera-csoII wtirdi- vftn S M. rl r>m König von Italien das Kommandeur-

kriiUi des Unlünh. der ]Lalicui*t'!icn Kiuiiu vcrhehen.
Paul Bordé. Mitglied der wissenschaftlichen Kommission des Aéro-dlub de France,

Vize-Präsidenl der Société française de Navigation aérienne, ist zum Oflicier de Hnstrue-
tion publique ernannt worden.

Prinz R4»land ItonniMirte. Prftsident der F. A. L, ist zum Mitglied der Académie
des Sciences gewählt "vorden.

Hauptmann l!ild<>brmidt, Lehrer im LuftschifTer-Batl., ist der nachgesuchte Ab-
schied bewilligt worden.

^ . _
Dü Redakihn hält sieh mekt für veranmortlich für den wUsenschaftiichtn

InhaU der mit Namen vtrsehetun Arfikei.

lUAU vtrhAt^m; Mimêisê jfusiûfê nur mU Ûaêfffnanjfaô» gtsitdkt

SÎ9 JUäukHM.
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illustrierte ;fîeronautische JVîitteilungen.

XI. Jahrging. <M Mal ÏM7. »« 5. Hftft

Âeronautik.

Die Versuche mit dem Lebaudy-Luftschiffe im Jahre 1905.
Von

Vojer, < upitftine du génie,

mit Erlaubnis de» Verfassers übersetz! darch H. W. L. Moedebeck.

Einleitung.

Nachfolgender Bericht des KaptlAos Voyer erschien im Februarhefl 1907

der «Revue du génie». Der Verfa»er war einer der Hauptheteilîgten bei

allen (liefen Versuchen, sein Bericht bat daher vollen Anspruch darauf, als

aulhentKscIi betrachtet zu werden.

Der prolJen r.ichpiisvvnrdigkeit des Hauptmanns Vovor verdanken wir

pr^. rhxil spin fîciu lil lilierselzt in drr deut.sclicii Fachlitcralur Aufnaliine

liiiilen lim ite. IJei un:?eren Lesern wird dieses nur inn(;rli< h zum Ans'lrui k

gelangcn(ie Dankj^elühl sieh unisetzon in euie besondere HoLliuditung tiir

den in schlichter, wahrer Weise berichtenden, liocliintelligeoten französischen

Genieoffizier.

Unseren Praktikern, die gerade jetzt vor gleichen Versuchen stehen wie

damals die Herren Lebaudy, werden die gemachten Erfahrungen zugute

kommen, indem sie ihnen manchen l^^in^erzei); geben werden, was sie zu

machen und was sie zu vermerken halien, denn mag auch manches (h>n

verschiedenen Bauarten gernäH anders bei ihnen sein, vieles bleibt doch

für alle f ,iifts('htiï(> ?(Mnein-^rtm.

Allgemein inlcK s>aiit lür Alle wird es sein, aus dem Berichte zu er-

fahren, ein \vi<; voilit tllithes Luftschill dvi Lebaudyballon 19UÔ bereits

gewesen ist, und wie ausgezeichnet sich seine Besatzung bewährt hat.

H. W. L. Moedebeck.

Die Motorluftschiffahrt, die bisher ein Gebiet für Wissenschaft und ^)ort

geblieben war, ist nunmelir eingetreten in das der militärischen Verwendung;

die Versuche von 1905 bewiesen, daß das beachtenswerte Fahrzeug des

Ingenieurs JuUiot eine Maschine vorstellt, welche im Kriegsfalle berufen ist,

.wertvolle Dien.ste zu leisten.

Die Herren Lebaudy erhielten auch hn Jahre 1900 vom Staate den

Auflrau auf ein zwi iîes Luftschill" l'alrie», dessen Abnaluneversuehe letzten

November staltjirtiimit'n haben. In seiner (iesamtheit dem ersten gleich,

al<er ein wenig -tTn ki r, scimeller und mit versehiedonen, aus den Versuchen

hervorgegangenen Verbesserungen ausgestattet, hat der Ballon Patrie ' ganz

besonders zufriedenstellende Resultate gezeitigt und kann von nun ab als

Typ eines Kriegsluftschifies gelten.

niiMlr. Acrooittt Mitteil. XI. Jahrg. 19
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Kacliilruck verboten.

Wir behalten uns vor, später einige Details über diese letztere Maschine

zu geben, mit der im Laufe dieses Jahres wahrscheinlich neue Versuche

unternommen werden, und beschränken uns zunächst auf die im Jahre 1905

mit dem ersten Luftschiff «Lebaudy» ausgeführten Fahrten.

L Beschreibung des Ballons Modell 1904— 1905.

Nach der Fahrt von Moisson nach Paris und dem bei der Landung

in Ghalais einge-

tretenen Unfall

am 20. Nov. 1903

wurde die stark

mitgenommene

Hülle nicht mehr

instand gesetzt. ')

JuUiot benutzte

die Neuanferti-

gung, um Form

und Inhalt abzu-

ändern. Verbesse-

rungen verschie-

dener Art wurden

außerdem nach

und nach am Luftschiffe angebracht. Ohne auf Kinzelliciten dieser Umän-

derungen einzugehen, wollen wir den Ballon beschreiben, so wie er im

Jahre 1905 versucht worden ist.

Die neue Hülle war, wie die erste, aus zwei Baumwollagen zusammen-

gesetzt, zwischen denen eine Kautschukschicht lag, und deren eine gelb

gefärbt war. Man
hatte jedoch dem
innen liegenden

Stoff eine zweite

Kuulschukschicht

gegeben, um ihn

einmal dichter zu

machen , dann

aber auch, um ihn

gegen die Wir-

kung unreinen

Wasserstoffes zu

Endlich verbesserte

Fig. 1. — Das Lcbaudy-Luftschlfr Modell 1904 OOS.

Xiichdnu'k vorlxitoii.

Flg. 2. — Das Lebaudy-Luftschitr von untenher geiehen.

schützen, das die alte Hülle stark angegriffen hatte.')

0 Voigl. I. A. M. .liinuiir UHU.

*) I)i<>sor l-'all tiiii >tci> ein, wenn die WasserstoflVIni^tellung auf nus-scm Wope uiittrls vor-

itiinrittT Sclnvcfi-Naure (;('>>'lii<'lit uml iiifid^o zu ütiinelirr tiiisrnUvifkluiig untl dann iiiclil Kiilnilllchcr

Wasehuiig, Alikilliliing uml Trocknuiig des (i.iüos s»urc Wasscidiinii>fe in die HUlie mit oiugedllirt werden.

Der LbcfbcUer.
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mnn jjleichznititr dio Ga^^fabrikation zu MoissoQ und gelangte so dasil, der-

selben iliie schädlichen Eiemenle zu nehmen.

Du» V'oluinen des Ballons war auf 2950 cbin gebracht worden, sein

Duichmesser im Haupiquerschnitt betrug 10,30 m; seine Länge 57,75 m;
sein Lüngenverbfiltnis war demnaeh 6,6. Der Vorderteil hatte beinah

dieselbe Form wie der erste Ballon; aber das Hinterteil war viel bauschiger

geworden und endete in einer ellipsoiden Kalotte, die dazu bestimmt war,

die Stabilisatorenfläcben zu tragen. Diese, dem Ballonstoff direkt ange-

hefteten Flächen bestanden aus einer großen Horizon talfläehe von 22 qm,

die mit dem Namen Schmetterling» (papillon) bezeichnet wurde und den

Zweelc liafte, die lonsitiidinalo Stabilität 7.\\ siehern, und in einer verhfiltnis-

müRig \veniy[ entwickelten vertilcalen Fläche, die nur als Stütze für die

erstere diente.

Das Horizont alruder, einlach hintenhin gesetzt und in Hülie der Platt-

form, war bis an das äußerste Ende des Pfeilschwanzes ge^el^t worden

(queue empennée) vor das Vertikalrader. Man hatte ihm anfangs die Form
eines liegenden V gegeben; später aber wurde dieses V ersetzt durdi eine

einfache Eliene. Schließlich wurde der vordere Teil der elliptischen Platte

form mit einem Windfang ver^•ehen, der aus gespanntem Taft gebildet wui rlo,

um das Eintreten von Luft zwischen Plattform und Ballon während der

Fahrt zu beseitigen.

II. Versuche im Jahre 1905 zu Moisson.

Die Anordnungen, die vorangehen, wurden im Laufe des Jahres 1904

versucht und verliefen zufriedenstellend.

Zu Beginn des Jahres 1905 beschlossen die Herren Lebaudy, nachdem

sie gebeten und erlangt hatten, dali ihre Vorsiicho unter Teilnahme von

Ofiiziereii staltländen,i) mit ihrem Ballon eine Fahrt in Etappen nach dem

Osten zu unternehmen. Ks war das ein vollkommen nouer Vorschlag und

er war oin wenig uewagt: es schien ancti wlW'vy, zuvor in Moisi^on scllsst

zu einijii II l'ioljelalirten und zu Versuchen über dit; Verankerung? zu schreiten.

Am 4. Juni fand die erste Aullahrt, genannt Hogulieiniiusliihrt (de

réglage), statt; am 11. Juni eine dreimalige Aullahrt, um verschiedene Lan-

dungsmethoden zu studieren; am 27. Juni eine Dauerfahrt, bei wdeher der

Ballon 3 Stunden 11 Minuten in der Luft gehalten wurde, bei dnem Ballast-

verbrauch von ungeföhr 200 kg. Bei diesen verschiedenen Fahrten verließ

das LuftschiiT nicht die Umgegend von Moisson. Die an den Fahrten teil-

nehmenden Offiziere wurden überra.^cht durch die vollständige Solidität

der ver^^chiedfMien Teile des Lull^chiiïes, das sich wie ein starrer Block fort-

s' holi. infolge df'r vnllkoirinioiteu RegehnäDigkeit des Ganjzes d("^ INÎofoîs

und der S(hiaul)en, iiilul^'e Abwesenheit des .Schlin^'ertis in allen (iaiig-

•) Die vom KTicg9iiiini«tt'i- lii'zcU-h»et«»n (KMiüorc waren : JJaJor lioutiK-dUX, Clicf <lf» Zcutiitl-

EtnbliiwcinciitH drs Malcrhtl» 4l<>r Mili(ar-LiiftschMI'ti.hit (Sicllvcitmcr Miiuittninnii Vwyert uihI MsJot Wimrt,

clirf ilo I,.il.Mi.i(..iiiini^ für VnMi. hi' in lU r ilililltr-l.iiftsrhifruhrt. H*-! allm Aiiff^>hrti-'n Aen BslItfiM

„LlIi.iuiIj- iiïi JiüiK l'.ii :, lut \M iiii;>u us vtin'r Ui<'M;r Offiicicre in der (Jumkl l'luti: gciiuuinicn.
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arten') und den F.uftscliiiïern das Gelühl einer Schillahrt auf ruhigem Wa.ssor

sab, endlich infolge der Sieherheit des Maniivrieretis seitens der Beinaniuinp

(Herr Juchmès als Führer und Herr Hey als Mechaniker), die drei Jaliie

hindurch bei früheren Versuchen geübt worden war.

Ks war auch wichtig, zu studieren, wie man in freier Luft dieses Luft-

schilT von 17 m Höhe und fast 00 m Länge, das dem VVimle (jucr eine enorme

Fläche bot, festmachen konnte: bisher hatte niemand gewagt, ein Luflöchifr

in freiem Felde zu verankern. Man konnte nicht daran denken, den BaHon

jedesmal von seiner Gondel zu trennen, um ihn leichter unterzubringen:

die Vielseitigkeit der Organe, die beide miteinander verbanden, war gegeben,

die Ablakelung und besonders die Aullakelimg vor der folgenden Alifalirt

wären viel zu kompliziert gewesen. Man mullte das (ianze, wie es war,

kampieren, und stets mit der Spitze gegen den Wind.
XaMhiinick voiimtcii. Zu diesem Zwe-

cke versah man
den vorderen 'J'eil

der Plattform mil

einer Anzahl von

Melallseilen, die

ein Netz von ( \än-

sefülien bildeten

und .schliclilich in

ein einziges star-

kes Hanftau aus-

liefen: die.se.s,

nach vorn ver-

längert in die lon-

gitudinale Syni-

metrieebene des

Ballons, nuilUe an
vig. :j. - eontfai des Lebaudy-Lufuchiir«!. einem festen

Plketpfahl oder an einem Baume von hitireichender (Iroße befestigt werden.

Ebenso liefen seitlieh Leinen von der Plattform herab, die, an anderen

Piketpfäiilen befestigt, verhindern .sollten, dal» der Ballon unter Einwirkung

von WindstöJien sich seitlich bewegte. Endlich wurde die stark belastete

Gondel .selbst am Erdboden solide festgemacht.

Aber die Windrichtung konnte sich während der Dauer der Verankerung

ändern. So sah man die Möglichkeit voraus, das ganze LultschifT um die

unter der Gondel befindliche Spitze der Pyramide zu drehen. Man beschrieb

sodann vom ersten Befestigungspunkte ab einen Krei.sbogen um jenen Punkt

) Dkü ScUinKOni wurde d&iintls als kioIUit Narbti-il ilcr LuflsrhitTe itiiifpsehcii und Tor kiirzetii

noch hutte Oborst Rciiiird in einer am G. Juni l'MH der Alcadotnic cinf^ereichten Kuto die .\nfnierlvHunikeit

auf die Bedeutung des störenden Krltftep.-tars erdenkt und auf diis Vorhundcn>ein einer „kritischen
Ci use h windigkeit" gcsehloMCn, der man ^ich nicht nlthern dürfe.
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der Pyramide und inaditp von vornherein mehrere l'ickctpfiilile am Umfang

dieses Kreisbogens (» st. Analoge Vorkehrungen wurden für die seithchen

Bcfcöligungspuakte gelroiïen und für diejenigen der Gondel. So konnte man,

sobald der Ballon nicht mehr seine Spitze dem Winde zukehrte, seine Stel-

lang schnell verändern, indem man die Haltepunkte wechsdte.

Die in der Ebene von Moisson ausgeführten Verankerungsversuche an

wenig vor Wind geschützten Orten bewiesen die Brauchbarkeit der ange-

nommenen Anordnutiîîcn. Allemal zeigten sie die Notwendigkeit, jedesmal

die Schrauben abzunelimen, die leicht den Boden berührten und sieh ver-

h'tzten, sobald der Ballon hin und her wiegte; besondere Mal'mgdn wurden

getrolfen, dal} ihre Monlierung olme Srhwierigkeilen vonstalten ging. Noeh

mehr, nmn erkannte die L'iun<")glichkeil, d<>s Liittschiff sich selbst /ai über-

lassnen unter Bewachung von wenigen, wie man es bei einem Kugelballon

tut: man mufite daumid etwa 50 Memdien bei ihm lassen, die teils auf

die Haltetaue, teils auf die Zugtaue vorn und hinten verteilt wurden.

Trotz alledem war man sich schließlich ganz klar darüber, daß bei

sehr schlechtem Wetter das LulKschilT in betreff seines Materials ernsten

Beschädigungen au.sgeselzt sein konnte

Die Herren Lebaudy iielSen sich durcli die.-ic Bedenken nicht althalten

und beschlossen nach Beendigung der Vorversuche die Abfahrt in die Gegend

des Ostens.

III. Die Fahrt in Etappen gegen Osten.

Die von vornherein gewählten Etappen waren Meaux und das Lager

von Chalons; von letzterem Punkte aus sollte der Ballon eine unserer großen

Festungen erreichen, Verdun oderToul. Vorbereitungen waren in beschränkter

Weise getroffen worden: Herr Julliot und Herr Juchmès hatten die Ortschaften

für die Verankerung des IjiTtschiffes als günstig bezeichnet; fin^^wa^ren mit

komprimiertem Was.serslolf waren zur Nachfüilung nach Meaux und nach

dem Lager von Chnlnns entsandt worden: einige Angeslellfe von Moisson

mnlîten dem liCnkbaren im Auloniohil imd nnt der pjsenbahn folgen. Hin-

sii htlich der I*ikef pfähle, der nfitigen Leinen für die Verankerung und der

Wache für den Ballon reclinete jimn auf die lokalen Hilf;squellen.

Erste Etappe von Moisson nach Meaux.

Die Abfahrt von Moisson war am 3. Juli festgesetzt. Um 3 Uhr morgens

verließ das Luftschiff seine Halle: das Welter war schon; der Wind sehr

schwach aus südlicher Richtung. Die Bemannung setzte wie allemal sich

zusammen aus Herrn Juchmès und Herrn Rey; an ihrer Seite nahm der

Verfasser dieses Berichts in der Gondel Platz. Der Ballon trug 280 kg

Ballast.

Nach Regelung des Gleichgewichts auf 80 m Höhe und nachdem ein

großer Kreis um die Ballonhalle getahren war, brachte der Führer um
3 Uhr 43 Min. die Spitze in Richtung gegen Osten. Man mußte beinahe
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V

et

sogleich k^r Sand abwerfen, um inK-h irci adc

über die Ilochebenen zu konimen, wolchc das

rechte Ufer der Seine begrenzen. Nachtleni wir

dieser Sorge ein fiir allemal überhoben, ver- ^ _

folgten wir mit gleichbleibender Geschwindigkeit |^ ë
unseren Weg gemäß der vorher aaf der Karle | 'J>:rf«^^^
eingezeichneten Linie. Als wir den Bogen der ^ ^ '

Oise im Süden von Pontnis^e überflogen hulten,

waren wir gegen 4 Uhr 46 Min« über der Patle-

d'Oio von Hcrhlay, d. h. wir hatten Hl) km in

(VA Minuten zurückgrlefjt imIci- 61 km in der

Stunde. Um 5 Uhr erreichten wir den lac

d'Enghien; Paris rechts lassend, traten wir bald

darauf ein in die Ebene von Gronesse. Unsere

Stellung, gemessen im Süden von Compaus-1a-

Vilie um 5 Uhr 46 Min., zeigte uns, daß wir in

der zweiten Stunde 36 km durchmessen hatten.

Während dieser Zeit hatte der Ballon bei tadel-

loser Sliibilität, durch die Soinie nach und nach

erwännt, die Höhe von 400 ni übcr.schritten;

gegen 0 Uhr erhob er sich bis auf ISO m.

Wir bekamen Fühhtng mit unserem Ziel

und die l iiime lit r Kathedrale von .Menux. welche

wir von weitem bemerkt hatten, nüherten ^n h

uiis sehr schnell: man mnfite an die Landung

denken. Diese vollzog sich langsam und regel-

recht durchjdas abwechselnde Manöver des

GasVentils und des Ventilators; um 6 Uhr 15 Min.

fuhren wir in geringer Hcilie über die Kathedrale,

wobei der gröUeren Sicherheit wegen ein wenig

Balliwl nif^'^'invfirfet! wurde. Kndlidi mn B l^hr

20 Min. (1 ipii hit ii wir den vou voruhereui für die

Landung be-tirumleii Platz in einer der (îasausialt

benachbarten Ebeue, wo uns ein Heîamter aus

Moisson mit einigen in aller Eile zusammen-

gebrachten Einwohnern und ein Journalist er»

warteten. M. Juchmes warf ihnen sein Schlepp-

tau zu und wir berührten sehr sanft die Erde

bei nocli 180 kg Ballast in der (Windel.

Der Hallen wurde daiauf nach dn

Reilbahn »ler i. Ilu.^aren lrau>|>uiiieii, \V(t.-ell)sl

er mil tels Leinen luui Pikeljifälilen, die man bei

einem Unternehmer gefunden halle, verankert ^ '
•

^

wurde und^wohin die Gaswagen zur NaclifüUuug gebracht worden waren.

\

Wm

I

r
2

Digitized by Goo^^Ic



151 «44*

Eine Abteilung von 90 KftvaUeristen und etwa 20 STilisten bildeten die

WachlmanDflcbaft

Diese Fabit von 95 km in 2 Stunden 37 Minuten war ein schöner

Erfol}? iur das Lebaudy-Bailonschifi. Die Entfernung war beinahe die doppelte

derjenigen der Klappe Moisson—Paris, die derselbe Ballon im Jahre 1903

durchmessen halle. Die Fahrt endete vollkommen regelrecht: Die Lenkbar-

keit war von homorkcnswrrtor Sicherboit: nodos war ein geradezu einziger

Eindrui k vim Macht, wt lrhcn dinse« Ualloii-rliilT den Reisenden hol, indem

es {jenau üi^er die sich folgenden I Ii« htuo^'spunkte hinüberfuhr, die einer

nach dem andern um Horizonte erschienen.

Zweite Etappe: von Meaux nach Jouarre.

Der Tag in Meaux und die erste Nacht im Ballonlager verliefen ohne

l'nfall. Am folgenden Morgen, den 4. Juli, hatten sich indes die Witterungs-

verhältnisse vollständig geändert: dem bisherigen schönen Welter war ein

trühnr Himmel gefolgt, df»r uiiprlü« klich wio möjflich in dieser warmen

Jahreszeit für die vertikale Staliiiiläl des IJallim.s war; außerdem munto ein

Wind aus Nordost von luigetuln' 8 m |). s.. »1er sdir merklich <]er iieise-

richtung entgegengesetzt war, den Marsch dos Lenkharen ganz außergewohu-

Itch verlangsamen : schließlich hatte der Nachttaa die Httlle beschwert und

die Menge des verfügbaren Ballastes verringert.

Unter diesen so ungünstigen Umständen konnte man nicht daran denken,

das Lager von Chalons zu erreichen; nichtsdestoweniger entschied man sich

dafür, die Reise nach Osten fortzusetzen, da es ja frei stand, auf dem Wege
eine Zwix Iknsfation zu wählen.

Der lîallnn verlicH seinen Ankerplatz um Î l'hr MW >!in. nior^f^us, an liord

l( laiid sich Major HonHieanx. f?rvni- man die Sclirauhen m Tätigkeit ge-

brachl halle, wurdt; er iicllig gegen Südwest ai>u'i*lripben. und die der Ab-

fahrt beiwoiiiieude Menge konnte einen Augenblick gluuheii, dalî er nach

Paris zurückkehrte. Aber bald nachdem die Schrauben in Hewegiuig kamen,

drückte der Fuhrer auf sein Steuerrader und der Lenkbare richtete sich

über seinen Lagerplatz zurückkehrend frei weg nach Osten. Er erreichte

Trilport, dann Chants; von unten ist das Schauspiel, das dieser gegen

einen starken Wind kämpfende Ballon bietet. Interessant, der ohne merk-

bares Schlingern') ihn überwindet und sich doch noch seinem entfernten

Ziele nähert. I nglückliclierweisi» erschöpft sich wegen des Wechsels von

^Sonnenschein und Schatten der Halla-t :\n Bord sehr schnell und die I.nft-

schifler entschlieHen sich, hp\ f. a hViir m)ii- Jouarre /.m ha!f»^u. wo sie die

nötigen Hilfsmittel fiir eine Ve! aukeruiiti zu linden holita. Die Landung er-

folgt um 5 Ihr 2.j Min. am Hände des Waldes von Scpts-Sorls lin der Ge-

meinde Jouarre), wo man sich daran macht, den Ballon festzulegen.

*) E-t «eUdnt anfangs), «laO die Sch]iuKerbow«gmi8«n nnabbiliiins i^cln nttvMii von der BirNtang

vaà Geneliwiadigkcit deü Wind«». In ibnr Pnai* i»t dem nicht ao : Pim Srhiingom lit vitlmelir iinsge-

prfigt, vmra ni«ti gcgou d«n Wind flihrt, und ta vermehrt sich mit d«r 0«scliwindigkcit d«» 1«t]it«ron.
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Das Laper bei Jouarre. Ks fanden sich sehr bald Pikelpfiihle und

Leinen, und zahlreiche Steinbrucharbeiter boten sich für die Bewachung de?

Lenkbaren an ; man bildete zwei Abir>sungen, eine für den Tag, eine für die

Nacht. Man konnte ja nicht daran denken, vor dem nächsten Tage abzu-

fahren, denn man niulJte zur Nachfüllung des Ballons neue Gaswagen von

Meudon her nachkommen lassen.

So improvisiert es auch war, so war das Lager doch regelrecht

organisiert. Der Ort war sogar ziemlich gut geschützt: Bäume auf drei

Seiten und auf der vierten ein leicht ansteigendes Gelände. Der Lenkbare

war daher weniger sehr schwerem Wetter ausgesetzt.

In der Nacht vom i. zum ö. Juli kam ein Sturm, begleitet von heltigeii

Windstößen und Wirbeln, die den Ballon gleichzeitig auf allen Seiten an-

xucixiruck verboten, packten : TOStciu-

brucharbeiter

reichten kaum

aus, ihn zu halten,

und die Bean-

spruchungen, die

er dabei zu er-

lragen halte, be-

wiesen von neuem

die Gediegenheil

aller seiner Ein-

richtungen.

Die folgende Nacht war der Wind einem Begcn gewichen: er fiel in

solcher Menge, daß die Hülle vollständig durchnäßt wurde bis zur Flaltforra,

deren Taft selbst große Wasserflecken hatte, und daß der Schmetterling

hinten sich unter dem auf ihm angesammelten Wassergewicht niederbog,

obgleich er gut gesteift war. ')

Bei Tagesanbruch mußte man zur Beseitigung dieses Organs schreiten,

da sein Slahlgestell verbogen war: eine im Feldlager recht unbequeme

Arbeit, die den Lenkbaren der wirksamsten Slabilisalionsfläche beraubte.

Dritte Etappe: von Jouarre nach dem I/agcr von Chalons.

Unterdessen waren am Abend des 5. Juli die Gaswagen angekommen

und am 6. Juli, nachdem der Schmetterling abgenommen war, gab es keinen

triftigen Grund mehr, der gegen die Fortsetzung der Fahrt geltend gemacht

werden konnte. Nach erfolgter Naclifiillung konnte der Ballon, trotzdem er

ganz durchnäßt war, 210 kg Ballast heben. Das Wetter war sehr nebelig,

der Wind kam schwach aus Nordwest.

Die Abfahrt fand um 7 Uhr ö.'i Min. morgens statt (Passagier: Haupt-

mann Voyer). Der Nebel ist so dicht, daß man sich tief halten muß, um

Fig. -î. — Festmachun; und Bewachung des Lebaudy-LufttciiilTea

Im freien Felde bei Jouarre am 4. Juli 1905-

I; Dieser L'bel^tiuul konnte gut vermieden worden, wenn man in den Stuff des SetinietterlinKs

einige LOrhcr zum .\tttiull des WüMicrs geiiiucht hatte: es iüt das einer der vielen UmstAndc, welche

dic&o £xi>cdiliou zu einer in ihrer Art cinsùg IchiTcichen gemacht hüben.

. ^ Ly Google
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N'ttchdruck rciUvten.

die Erdo nicht aus dein Gesicht zu verlieren; der Horizont i.st nool» sehr

beschränkt und aus Sorge, uns zu verlieren, beschließen wir, dem Tal der

Marne zu foljjen.

Wir kommen daher nac heinander vorbei an Nogent-l'Artaud (8 Uhr 3H Min.),

südlich von Château-Thierry (8 Uhr 55 Min.), an Dormans (9 Uhr 80 Min.),

wo wir Feldartillerie-Halterien kreuzten, die von dem Lager von Chfilons

zurückkamen. Das Fehlen des Schmetterlings hat zur Folge, daß der

Ballon ein wenig schlingert und gleichzeitig rollt. Der Führer ist daher ge-

niUigt, die Fahrt zu mäßigen: unsere Geschwindigkeit beträgt im Mittel

2{> km in der Stunde.

Nachdem wir gegen 10 Uhr 20 Min. nördlich von Kpernay vorbei ge-

kommen waren, drehen wir uns über Ay und Bouzy dem Herglande von

Heims zu, aufdem

eine drohende

Wolke liegt;') da-

rauf richten wir

uns nach rechts

auf die Baracken

des Lagers von

Chalons, wo wir

um 11 Uhr 20 Min.

eintrellen. Von

allen Seiten her-

beieilende Solda-

ten ergreifen die

Maltevorrich-

tungen und brin-

gen die Gondel

zur Erde.

Wir halten 98 km in 3 Stunden 25 Minuten durchflogen: es war das

gleiclizeitig die längste Fahrt und die längste Fahrtdauer die bisher ein

Lenkbarer gemacht hat. Wir hatten während der Fahrt 175 kg Ballast

ausgegeben.

Die Strandung des Ballons.

Der Ballon wurde beim Gehölz 22 verankert, dessen verkümmerte

Tannen grade noch die Gondel schützten. Man war sofort dabei, Leinen,

Piketplähle, Sand.säcke usw. herbeizuhringen : ein Aufgebot von 50 Infan-

teristen wurde lür den Wachldiensl kommandiert. Die Buhe der Atmosphäre

nahe am Erdboden schien um diese /eil volle Sicherheil zu gewährleisten:

eine Buhe, so groß, daß die Orientierung des verankerten Lenkbaren ganz

belanglos erschien. In Erwartung der Ankunft von Sandsäcken waren drei

Mann in die Gondel gesetzt worden, um sie zu belasten.

l)io»o Wulkc UlicrsfhUltclo das Auluiuubil mit I{r),'cn, wck-hcs uns in g(>i'iii|{(.'iii Ali^taiido foljfte,

Uliisir. Aeronaut. .Mitteil. XI. Jalirg. 20

Fi«. «. Strandung des Labaudy-Lufttchlffe« In den BKumen dei Quartier-

National Im Lager von ChAlon» am 6- Juli 1905.
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Plötzlich gegen 3 l'lir ôô Min. komml einer der unvorhergesehenen Wind-

stöße, Tür die das Lager von (".ijûlons so hiiulig der Schauplatz ist, begleitet von

einem strömenden Hegen, über den Ballon und erfaßt ihn von der Seite.

Juchmt's wollte ihn mit der Spitze dem Winde entgegenstellen und löste

das vordere Ilaltetau, weiches an einer Tanne angebunden war. In dem-

selben Augenblicke ließen die Leute, weiche die anderen Leinen hiollen,

erschreckt durch das lingeslüm des Windstoßes und durch die plötzlichen

Sprünge des Ballons, einer nach dem andern los; alle IMketplahle ri.s.sen aus.

Der Lenkbare war sehr bald nur noch am vorderen llallelau gelialton, das

man um einige Tannen zu wickeln im Begriiïe war, aber noch nicht be-

festigt hatte; die Tersonen, welche dort noch anpackten, waren unlähig, es

zu halten. Der Ballon entwischte, er raste mehrere hundert Meter llach

über den Krdbuden, zerstörte hierbei die Telegraphenleilung der Hömerslraße

und strandete

.schließlich auf den

Bäumendes Ouar-

lier-National, auf

denen er zerriß.

Die 3 Soldaten

kamen ganz und

heil aus der Gon-

del, die im übrigen

mit samt ihrem

Inhalt unbeschä-

digt war. Die Mülle

war sehr beschä-

digt, sie über-

deckte vollständig

die Bäume und

war nur mit größter Mühe unter Zuhilfenahme von (iugumu.sleitern wieder

abzuheben; an der Plattform und am Flächenschwanzc ((jueue empennée)

waren mehrere |{r>hren gebrochen.

Die Fahrt nach Osten war hiermit zu Knde. Der Lenkbare hatte

210 km in 3 Ktap|>en durchflogen: er war mehr als 84 aufeinander folgende

Stiunlen außerhalb jedes bedeckten Raumes gefüllt geblieben. Das ist ein

recht bemerkenswertes Besultat, wenn man bedenkt, daß der Versuch voll-

ständig neu war, und daß die V'erankenmg jedesmal unter Zuhilfenahme

von in aller Eile zusammengebrachten improvisiertem Material geschah, daß

das zur Ballonwache genommene Personal an Ort und Stelle zusammen-

gebracht wurde und vollständig ungeübt war. Das Fahrzeug hatte seine

gediegene Ausführung bewiesen, indem es bei Jouarre einen heftigen Sturm

überstand; es würde selbst dem Windstoß im Lager von Châlons wider-

standen haben, weim die Leute es hätten halten können. Die für das.selbe

unglückliche Etappenslraße war übrigens so schlecht wie nur möglich in
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Anbetracht des Mangels an Sehutzslellen ') und der Häufigkeit der Windstöße;

das Lager von Chalons ist traurigerweise berühmt bei den LuftschilTern

durch die Zahl der Unfälle, welche dort den Hallons, auch den Kugelballons

zugestoßen sind.

Ein Lenkbarer, der eine Armee im Felde begleitete, würde sich ohne

Zweifel unter besseren Verhältnissen befinden als der Lebaudy-Ballon während

der Reise, über die wir soeben berichtet haben: denn man könnte eine

Luftschiiïerkompagnie für ihn bereit halten, die mit seiner Behandlung geübt

ist und ein vollständiges wohldurchdachtes Verankerungsmaterial bei sich hat.

Nichtsdestoweniger ist es sehr wünschenswert, für die liUftschiffe der Zukunft

so zahlreich als möglich Häfen einzurichten,^^ wo sie Schulz finden werden

gegen Unwetter.

IV. Füllung und Fahrlea in

Toul.

Nach dem Unfall im Lager

von ChrUons beschlossen die I lerren

Lebaudy, das Material des Lenk-

baren auszubessern und ihre Ver-

suche fortzusetzen, indem sie dies-

mal als Ausgangspunkt eines un-

serer befestigten Lager im Osten

nahmen. Nach einer vorausge-

gangenen Erkundung wählten sie

die Festung Toul und baten den

Kriegsminister, eine der Reitbahnen

des Artilleriecpiarliers auf dem

Plateau de la Justice für die Auf-

nahme des Ballons einzurichten.

Länge und Breite dieser Reitbahn

waren ausreichend, jedoch die Höhe

nicht, und man mußte innen und

außen eine liefe Rinne im Boden

ausschachten und gleichzeitig eine

alte Hütte niederreißen. Der Kriegs-

minister bewilligl<' das eingereichte FiK- «• zur Bailonhalle umganderte Artlllorle-

Reitbahn in Toul.

') In Frankreich sind, wie mir nach meinem Vortr»po über die NotweniliKkclt der Beschaffiinjc

be!><>ndcrer ucronauti.'tcher Landlinrlen anf dem intematinnalon »cronautiM'hcn Kon^T'^'i in Blaiiiind niil-

^ru-iit \rardu, %'on Keilen der MilitÜrluftsrhifTahrt ttcreits seit Jahren tteronauti^(ll« Speziallduieti viir-

handon, welche auch die Sehiit/.slollen ffir Kalloninntlungen bei versohiedenen Winden Jcenn/.eirhnen,

das!soll>o, was ii'li in meinem VortruKe, ohne von diesen bereits vorhiindeiien Kinrifiiiuii)?en Kenntnis

Kchabt zu haben (s. I. .\. M., IWHi, Heft H), empfahl. Die Kurten werden i;chcim ^''halten. Kin ent-

sprechender Vorschlag w urde von mir Iwreits im Jahre 1MK8 gemacht und findet sich verölTentlicht in der

2^it.schrift des I)eut.«;chen Vereins zur Fiirdernniç iler LuftschifTuhrt. IsWi. S. 27:1. Mue<lebeck.

') Kin derartiger Vorschlag; wurde ^.^cr^t von dem Wiener Itijrenieur Josef Popper ifenwu lit. Mitn

findet nühcres darüber in der Zeitschrift des IJeutschen Vereins zor Förderunj,' <ler LuftüchilTahrt. IHHH. S. 2;».

Muedebeck.
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(ît siK h un i (1er Geniedienst der Festung wurde mit der Einrichtung der

Heitbaliii beaultiagl.

. Andererseits transportierte M. Juchmi's .sein Material auf dem Land-

wege vom Lager von ChAIons nach Toul und richtete sich zur Wieder-

herstellung desselben in einer unbenutzten Räumlichkeit des Artilleriequartiers

ein. Die Herren/ Lebaudy ließen ihr Personal aus Moisson kommen, ihren

Wasserstoffai^arat, eine Lokomol^e, eine Dynamomasdtine, Pumpen usw.

f)ie Arhoiton wurden allerseits eifripst betrieben, und am 4. Oktober

war der Lenkbare von neuem gefüllt und untergebracht. Eine Abteilung

Luff^fhiffer, unter Kommando von [,enlnant Tloi?. war nar-h Toul komman-

diert, um ihn zu handlialtcn. Ks liandeltt; ^^ich weder um eine Fahrt in

H^tappen noch um \ ei ankei uniîen: der Ballon sollte in der Umgehend der

Festung Toul utnijerlliegeii und jedesmal nach seinem Unlerkuulisrautn

zurückkehren. Man setete sich in die Hypothese eines Lenkbaren, der sich

in ein befestigtes Lager zurückgessogen, von hier Erkundungen macht

Die erste Ausfahrt fand am 8. Oktober statt und war nur eine ein-

fache Versuchsfahrt (ascension de réglage). Sie hatte indes das Eigen-

artige, daß sie bei einem sehr schlerliion Weiler unternommen wurde ( Hegen

und starker Wind aus Nordwest) und daß der Lenkbare den Kriegsminister

begrüßte, der sieh im Militärhospital befand.

Fahrt von Toul nach Nancy und zurQck.

Bei der zweiten Auffahrt, am 12. Oktober, nahm man sich vor, Nancy

zu erreichen. Der Wind kam aus Nordost; der Himmel war wolkig. Der

Ballon fuhr vom Manöv«>felde de la Justice (Höhe 250 m) um 7 Dhr 30 Min.

morgens mit 415 kg Ballast ab; an Bord befanden sich Major Jullien, der

Chef des Geniewesens der Festung, Hauptmann Voyer,i) die Herren Juchmès

und Key.

Der r,pnkbare fln<T um 7 Clir 44 Min. über die Sladt Toul, dann über

Fort liondreville : er überquerte darauf den Wald von Haye, indem er fai^t

die große Slralie von Nancy entlang fuhr. Gegen 8 Thr 4i Min., uerade

als er die B'onds-de-Toul überschreitet, versagt das Steuer; tiiuch den üruch

eines Nietes hat sich die Mutter der Stellschraube gelockert; glücklicher-

weise ist die Instandsetzung leicht und in wenigen Minuten bringt der

Mechaniker alles wieder in Ordnung. Während dieser Zeit ist der Ballon

über den Wald ab^trieben worden ; bald aber setzen wir unsere Fahrt auf

Nancy fort; um 9 Uhr 9 Min. sind wir in Höhe 650 m, nahe den Kasernen

Blandan.

Plf)f/Iich änßert M. Hey die Befürchtung, zu wfni<r Ol zu h;iben, wenn

die Falirt sich zu lange au^drhnl : es ist vorsifhti? um/ukebren. Der Lenk-

bare macht (jiuen Halbkreis und nimmt fast dt risellx ii Kurs wieder auf wie

vorinn. Nunmehr durch den Wind begünstigt, fährt er mit größerer Ge-

i IhiupiiaMiii Voyer nahm «d lülea Anff»lirten von Toul ans teil, die wie Immer von Jnehmte
and Rcy «uNgunibtt wurden.
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Narhilrurk verhüten.

»chwindigkeit: der Wald von Haye ist um 9 Hlir 28 Min. überflopen; um
9 Uhr 40 Min. sind wir nördlich Toul beim Fort Saint-Michel. .SchlielUich

drehen wir uns gegen das Plateau de la .lu.stice, indem wir unter ab-

wechselndem V'entilziig und Kinpumpen von Luft niedergehen. Nachdem
wir um das Cbungsfeld einen Kreis be-

schrieben haben, landet der Hallon ohne

Schwierigkeiten um 9 Uhr 51 MiD.; er hat

noch 315 kg Hallast.

Die Falirt hat im ganzen 2 Stunden

21 Minuten gedauert; die durclifahrene

Entfernung betrug 52 Kilometer. Hei den

AulTahrten um Toul, die Erkundungsfahrten

waren, hat man nicht danach gestrebt, große

(iesehwindigkeilen zu erreichen.

Erkundung in der Nordwest-
Gegend.

Am 17. Oktober führte der Lenkbare

bei .schwachem Nordwinde und diesigem

Wetter eine Erkundung gegen Norden und

Nordwesten .1er Festung aus; an Bord ^i;-'^-^^^^
waren Hauptmann Richard vom Stabe von

Toul, au.'^gerüstet mit einem telephotographischen Apparat, und Leutnant Bois,

Führer der LuftschifTerabteilung. Die Abfahrt erfolgte um 8 Uhr 10 Min.

morgens.

Der Ballon fuhr am Berg Saint-Michel entlang, nahm Richtung gegen

Norden und fuhr auf Fort de Bouvron zu, das er um 8 Uhr 05 erreichte.

Sodann drehte er gegen Westeti tmd fuhr über das Werk de la Cloche,

auf das ein Sandsack v(m 10 kg herabgeworfen wurde, der ein Geschoß

darstellen .sollte; derselbe liel auf den Wall.

Nachdem das Dorf Lagney erreicht war, kehren wir gegen Süden um,

nacheinander die Forts de Lucey, de Bruley und d'Écrouves überfliegend,

von denen Hauptmann Richard Aufnahmen macht. Um 9 l'hr 32 Min.

nähern wir uns Fort Domgermain: der Ballon dreht gegen Nordost und

landet um 9 Uhr 42 Min. auf dem Übungsplatze de la Justice.

Wir sind 28 km in einer Stunde 82 Minuten durchflogen; die Ge-

schwindigkeit ist absichtlich verhältnismäßig gering gewesen, um das Herab-

werfen der Geschos.se und die Aufnahme der Photographien zu begünstigen,

Erkundung in der öüd-Wesl-Region,

General Pamard, Kommandeur der 39. Infanteriedivision, hatte den

Wunsch geäuMerl, eine Aulfahrt zu machen, die für den 19. Oktober morgens

festgesetzt wurde. Der General war begleitet von Kapitän Magny, dem

Ordonnanzoflizier des Generals Papuchon, Gouverneur von Toul.



Der Ballon führ tun 7 Uhr 55 Min. hei Südwind und wnlkigoin Himmel

mit 305 kg Ualla.-^t, Zunächst nach Süden hallend, üherfliegt er hinter-

einander die Dörfer live, Crézillcï=, lîagneiix, dann niaehl er eine Drehmig

gegen Westen üiier dem Bahnhof vua iiarisuy, um sich auf Vannes-lc-Châtel,

auf Fort Pagny-la Blunche-Cote zu richten. Um 9 Uhr 43 Min. schwebt er

über der Batterie tor Uraffé, auf die ein Simulakergeschoß gerichtet wird ;

letzteres ßUlt 1 Meter von dem EDvisierten Punkt entfernt nieder.

Um 9 Uhr 47 Min. überquert der Lenkbare Fort Pagny-la Blanche-G6ie,

dann nimmt er durch eine neue Wendung die nordwestliche Richtung auf,

indem er Dorf Gibeaumeix, Kort de Blénod, die Batterie von Charmes, das

Dorf und das Fort Domgermain (Höhe 590) überfliegt

.

Nach dem Übungsplatze de la Justice zurückgekehrt, beschreibt der

Ballon unter langj^atnem Niedergehen große Kreisbahnen, um 9 ühr 26 Min.

setzt sich die Gondel sanft auf die Erde auf.

Bei dieser Autlkhil, die zwei Stunden 31 Minuten dauerte, war der

BaUastverbranch nur 90 kg (inbegriffen das Gewicht des Simulakergesidioases):

die durchflogene Enlfemung betrag 48 km.

Verschiedene Auffahrten.

Nach den drei nunmehr berichteten Erkundungsfahrten hat der Lenk-

bare vom 21. Oktober bis 7. November fünf Auffahrten von geringerer

An^tlehnung um die JStadt Toni gemacht, Auffahrten, an denen versi hiedene

Offiziere teilnahmen, deren Aufssäblung man in der dieser Arbeit beigegebenen

Tabelle fmden wird.

Be.sonders erwähnt sei die AufTahrt am 24. ()kt<)l)er, Ix i welcher der

Kriegsminister M. Berteau.x den Ballon bestieg, und die vom 7. November,

an wacher General Michal, é&e Kommandterei^e des 20. Armeekorps, .«ich

l>eleiligte.

Die Höhenfahrt.

Bei den vorigen Ver.^ucheu und selii.st ganz allgemein bei den bisher

mit Lenkbaren angestellten Probefahrten hatte man niemals versncht, eine

große Höhe zu erreichen. Um sehr hoch zu steigen, uiulj man In der Tal

viel Ballast abwerfen und gleichzeitig viel Gas verlieren, und man sieht im
Gegenteil vor, Balhtst und Gas sich so lange als möglich zu erhalten.

Außerdem sind die lenkbaren Ballons meistens arm an Ballast wegen
der zahlreichen und gewichtigen Ma.sc'hinen, welche sie zu befördern haben
(Motor, Propeller, Stabilitats- und Lenkungsfläche usw.). iMidlich könnte
die Landung aus einer großen Höhe eine gewi.s.se I ns^icherheit bit ten,

wenn man ni< Iii sicher war, den Ballon beständig bis zur LanduDg unter

Drm k lialtt'u /m können.

Aber die Höljc, die vom aeronautisi hen oder s|)<)t ilii ficn Stand|>imkte

aus erst in zweiter Linie in Frage kommt, ist im Gegenr^atz hierzu von

großer Bedeutung vom militärischen Gesichtspunkte aus. Das in der Tat
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siohersle Mittel für ein Kricg^luflschiff, um den Schüssen des Feindes zu

entgehen, besteht darin, daß es ziemlich hoch steigt, damit die Geschosse

wenig Wahrscheinlichkeit haben, es zu erreichen. Es scheint, daß. zu diesem

Zwecke der Ballon sich mindestens 800 m hoch halten mu£, und sobald

er eine Gefahrszone überqueren muß, möglichst zwischen 1000 und 1500m
Höhe.

Wir beabsichtigen niclit, hier mit einem Worte diese Frage zu berühren,

die -o neu imri konipUziert ist wie jone der Verwundbarkeit einos Lenk-

Itarcn. Dieses Fahr/eup: hat für sich seine Bewepflichkeit in den drei

Dimensionpn. pegen sk Ii seine Siclitbai keit und seine Kmpfmdiiolikeit. Es

ist biüiiei kein Veräucli gemacht worden, um die Höhe zu bestimmen, bei

welcher es eine hinreichende Sicherheit besitzt; es ist daher sehr schwer,

sie gegenwärtig zu bestimmen.

Anderseils ist sicher, dafi die Bemannung sich bemühen wird, den

Schüssen des G^ers zu entrinnen, nicht allein durch Fahren in einer großen

Il5he, sondern auch indem sie verschieflene und vci .itulerliche Mittel aua-

nutzt, sei es, dalJ sie die Gofahrszone umfährt, sei es, daß sie dieselbe so

schnell als möglieh überquert mit hoiizoiitalen uml vertikalen Hewes^nnpren des

Ballons in der Absieht, das Bichl en des leituilichen I'Vmuts zu er.-chwei cn,

sei es, daß sie nächlliciie Ausfalirten mai ht ii-u'. Alle diese Millel, überlegt

und geordnet, werden in Zukuitit die Taklik den Lenkbaren darstellen.

Durch diese Betrachtungen geleitet, beschlossen die Herren Lebaudy,

ihre Versuchsreihe zu Toul mit einer Fahrt zu beschließen, welche die

Mi^lichkeil darlegte, daß sie derartige Höhen mit ihrem Lenkbaren erreichen

könnten.

Dieser Aufstieg fand am 10. November bei einem sehr nebligen Weller

und einem schwachen Wind aus Nordwest statt. Der Ballon erhob sich

um 9 Uhr 18 Min. morgens, er trug 495 kg Balln^f. Auf 200 m fiber dem

Plateau de la Justice begaim er in den Nebe! ein/.utaiK hen; doch erbUeklen

wir noch die Frde durch Lücken hindurch. Aber je mehr l^allasf wir aus-

warfen, um zu Steifren, um so meia verdiclileten sich die Wolken um uns,

und auf 800 m Iljhe sind wir vollkommen in einen dichten Nebel einge-

hfilit. Bei der Unmöglichkeit zu sehen, gegen welchen Punkt wir losfahren,

begnügen wir uns damit, Kreise zu fahren.

Um 10 Uhr erreichen wir die Höhe von 1370 m fiber dem Meeres-

niveau (11^ m über de La Justice); um diese Hohe zu erreichen, haben

wir 820 kg Ballast ausgeworfen. Es bhîihen uns noch 175 kg, die uns

gestatten würden, unseren Aufenthalt zwischen 1000 und löOO m Hithe

länj^ere Zeit auszudehnen, wenn nicht der Wunsch, 7.n crkcnnm. nach

welcher Bichtung iiin wir verschlagen werden, uns veranlaßt hätte, bald

niederzugehen.

Um 10 Uhr 2.) .Mm. selieu wir die Erde von neuem und beliriden luis

im Südosten von Toul. Wir kehren sofort zurOdc nach La Justice, indem

wir zugleich fortfahren, allmählich niederzugehen, was sich in großen um
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don Übungsplatz herum hp«ohrii'lieii('ii Kreisbahnen vollzieht. Kii<lli( Ii um

10 I'hr 5H Mia. berührt die Uondel die Erde; es sind noch 155 kg Ballast

vorhanden.

Im allgemeinen ist diese Hochfahrt, die einige, welche ohne Zweifel

die Einrichtungen des Lel*audy-LufUehifTes schlecht kaimlen, al» uunioglich

oder gelähi lieh hidleu, unter den jjfinslipsten ITmständea verlaufen: Die

Auffahrt durch wechselweisen Ballastuiii i ih. I Auslassen von Gas (denn der

Ballon war ganz vollgefüllt mil (Jaa abgefahren); die Niederfahrt, indem

fortgesetzt der innere Druck mittels des Ventilators erhalten wurde, dessen

Ergiebigkeit sich bei dieser Celegenheit ab ToUständig hinreiGliend erwiesen

hat Es ist nur bedauerlich, daS am betreiïendea Tage das Vorhandensein

von Wolken unter 1000 m Höhe die Lultschifler behindert hat, eine wirk-

liche Erkundung in einer Zone auszuführen, (Ür die man ohne Zweifel zxt-

geben muß, daß in ihr der Lenkbare schwerlich erreicht werden wird von

feindlichen Geschossen.

V. Zusammenfassung und Schlulîbetrachtung,

Überblicken wir noch einmal das Übungsjahr 1906 des Lebaudy-Luft-

achiiVes; man kann drei Abschnitte in demselben unterscheiden: 1. Vor-

versucbe zu Moisson ; 2. eine Fahrt in Etappen von Moisson nach dem Lager

von ('hnlons; 3. Auffahrten um Toul.

Die Fahrt nach Osten hat durch ihre Neuheit und durch ihre unvur-

herzusehenden Eroitrni?se ein ganz besonderes Interesse «geboten : sie hat

die Möglichkeit erbracht, (lall man in Etappen eini;!^ ino lalmMi und

den Lenkbaren unter freiem Himmel verankern kann, unter der Uedinguug,

dall m;in allemal einen sehr geschützten Ort wählt und eine tätige l'her-

waclumu ausiihl, die ein zahlreiches l'ersonal henoligt. Die Auffahrten in

Toni haben ;:i'.stattet, die Aulgabe näher zu bestimmen, die ein Luftschiff,

das einer Festung zugeteilt ist erfüllen könnte: vor allem ein Werkzeug

der Erkundung, wird der Leii)\ijare die Annalierun^'sarbeiten des Feindes

beobachten, die Einrichtung seiner Parks und seiner Reserven. Er wird

die l'hülügrapliien der Werke und feindlichen Hatterien beil)rin;îeii : selbst

über die Linie der Einschließung hinaus wird er, wenn erforderlich, seine

Nachforschungen fortsetzen oder aber er wird der Festung die Verbindungeo

nach außen sichern. Wird er auch eine offensive Rolle spielen, indem er

Sprengkörper auf den Feind wirft? Diese Frag« wird viel besprochen.

Wie dem auch sein möge, die mit dem Lebaudy-Balion ausgeführten

Versuche haben bewiesen, dafi man von heute ab auf die Dienste eines

Lenkbaren dieser Art im Falle einer Mobilmachung rechnen könnte, und es

schien der Augenblick gekommen zu sein, die Schaffung einer Kriegsluft-

schiflQotte (flotte aérienne de guerre) einzuleiten, eine Schöpfung, die der

Verwirklichung entgegengeht durch Vollendung einer neuen Einheit (Luft*

schiff «La Patrie») im Jahre 1906.
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Es sei uns zum Schluß gestattet, eineo Gesamtblick auf das Werk

der Herren Lebaudy und Julliot zu werfen. Ihr Ballon wurde im Jahre 1902

erbaut und im November desselben Jahres versucht (Jahr der beiden

Katastrophen von Severo und von Bradsky). Die Versuche wurden im Jahre

19U3 fortgesetzt und endeten mit der Fahrt Moisson—Paris—Cfaalais.

Im .Talire 1904 führte der mit ein^ neuen Hülle versehene Aerostat

zahlreiche AulTahrten um Moisson herum aus. Endlicli im Jahre 1905 haben

die Versuche stattgefunden, von denen wir berichtet haben. Das sind also

vier Jahre ununterbrochener Versuche, beständiger Verbesserungen und

mehr und mehr ausgedehnter Fahrten. Bedient durch eino gewandte Be-

mannung, die selbst fortschreitend mehr l'bung erlangt hat, füliitc dèr

Bnlinn insjresamt von l'.i02 l>is 190.T 79 AulTahrten aus, ohne dali dabei

jemals einr l'erson zu Schadeu gekommen ist. Das ist eine für eiaen

Lenkbaren einzige Laufbahn.

Ein für die Wis.«ensohnfl also inU ressantes V\ t rk, das /.ugU i( Ii .-o nütz-

lich tiir die nationale V'eiieidigung. macht die pniliLe Ehre jrlt icliz> itig

demjenigen, der es erfunden hat, wie denjenigen deren, unerschöpüiche Frei-

gebigkeit die Auslührung desselben ermöglicht hat.

Aeronautische Terminologie
von

H. W. L. Mtx-debeck.

Die pliitzlich hervortreli'iidc rege Ant^Mlnaimje writer Kreise an der

Eiilvvicktluiig der Lült.^chiffahrt hat eine \ trvvirrung acioiiautischer Begriffe

hervorgerufen, gegen welche wir aus Liebe zu unserer Muttersprache nicht

scluiell genug Front machen müssen.

Wenn aus Laien plötzlich aeronautische Schriftsteller werden, ist es

ganz natürlich, daß diese zunächst alle Begriffe durcheinander werfen.

Ich halte es als eine Pflicht der alteren Fachgenossen, dem uns sehr will-

kommenen Nachwuchs mit Aufklärung zur Hand zu gehen.

Wir kennen eine Flußschiffahrt, eine Seeschifiahrt und nennen

daher das, was wir betreiben, allgemein

liOftoelüfldirt (Aeronautik).

Sie teilt sich in:

Aerodynamische Aeronautik und Aerostatische Aeronautik.

L Flugsdüffahii.

Diese umfaßt:

a) Flugapparate (Flugmaschinen)

für einzelne Menschen,

b) Flugschiffe für mehrere Men-

IL BaUoiMhlfliüurt

Diese umfaßt:

a) Ballons, die im Luftstrom

treiben (Luftballons),

b) Ballonschiffe, die Eigenbewe-

sehen, , gun^^ iM'-ifzoi) M

letztere beide (b) werden allgemein zusammengefaßt

durch den seit mehr als 2 Jahrhunderten öberkommenen Namen:
Lu ftschiffe.
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Nach der besonderen Bauart unterscheidet man:

1.
I

II.

1. Müizeillit tzer ; Scliwiiigpnllipger),

2. Schraiibenlüeger (Segelradüieger),

3. Draehenllit'ger,

als einfache Formen

Flug-Technik

1. pralle Ballonschifle,

2. halbslanre Ballonachiffe,

8. starre Baiionschiffe

Ballon-Technik

heißt di<> Hox häftigung mit Jedem der beiden ^'i nßen Teile der Luftschiffahrt,

welche zu^ammeogefaßt werden durch das WOil

Lu f I s c h i ff-To( Ii n i k

Ich möchte diese Vor.«chl;i«rf'. sofern von berufener Seile niclit n^ch

be:5sere deutsche Ausdrücke ^icfumlen werden, zur allgemeinen Autiahnie

und Einbürgerung empfehlen. Die Wol le « Ballon - und «Technik > sind schon

als deutsche Worte unserem Sprachschatz zugeführt worden; alle übrigen

sind deutsche Stammworte.

(Wir stellen diese Ausdrücke zar Diskussion und bitten die Herren

Facbgenossen um ihre Äußerung. Red.)

Landung von Ballons in Holland.

Naclide») il Ii erfahren halto, daß in Holland t'in (ifsotzantra^; in die Kammer
KinuniiK _'» fundcn hal. der jedem in H(jll;tnd landendi n I nfi MitT. 1000 Gulden <»der

bii)(> :( Munale (it'fängniä auferlegen will, habe ich muh sutoit bei dem bctreiïeDden

Minbteriuro danach erkandigl.

IVi Herr Sekrelär des Niederländischen Atttomobilkltibs verwies mich an die

Hedakliun der Zeiluii); «De Nieiiwe Mourant . die genaueres idier die Saclie \vis:sen sollte.

Uei dieser ZeiUmg erliibr icli dann das folgende: Im Juli udcr August vorigen Jahrcü

schrieb Herr Hernard Canter in der Zcilung «De Nietiwe (luurant» ein Feuilleton, in

weledem er die langsame llnhandlunj; eines Gesetzentwurfes bei den holländiscbeii

Ministerien parodierte Als Heispiel nahm er eiiic lin/it l ii (h Izwelumg aus d<"r I.uft-

sciiiflahrl. Das Keuiiielon vvai' voll WiU, \vur<le jedoch ui England niehl begriffen und

in vullem Rrnst auivofaßt. cDe Nteuwe Courant» hal diesem Bericht dann in englischen

Zeiluii};en bald energisch widersprochen. Dasselbe geschah ein wem;; spiiler aueh in

Frankrei< li und jetzt vv i' l die nlt<> Gest Inelile in f!. l/n ri. l)eul^^rhland, Dänemark und

der .Sehweiz wieder auf;;cnommen. Die ï>nche war eme Huulade und der Bericht ganz

unwahr.

Damit erklart und erledigt sich diese Frage hofFentHrh nun volbtfindig.

s'Gravenhage. F. Steinbuth,

Chefredakteur deü «de Autu».

Aaronautisehe Kartographf6.V)
(Au- rA' rn|,liiIi-. r-'vuc li < liiiii|iii- .|c 1» l.tironiotion înTicttin'. ln 'oml'Tc |{<-ila/'' Kr Mäi /luininu r »

S( eleule. liadfalii er. .\ut(>mol)ili-.len luiberi bereits ihre SpeziaUarlen ; die Luft-

sebilTcr ruten naeli den ibngen. das war duictiauh nulwendii^.

Aitf den Vorschlag des Majors Moedeberk hal die Internationale Kommission

für wis^( ns( t ;ittli< ltL' Luflschiffaliit kiir/.li< li empS lden, für die Luftschiffahrt Karten an-

zufvrti<;en. u . |. Ii.' ;ilie für die Lulll'uhi-er vom Knrbo aus ^atiz besonders sichtbaren Punkte

') Vjl. I. A M. 19WJ, }î.m
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cnUiallen sollen: Krümmungen der Kluüiüufe, große Fabriken, Kreuzungspunklc von Eii>en-

bahnen. Auch die in der Nacht leuchtenden Punkte mOflte man bezeichnen, wie froße

Licbtanliäurungcn, j^'roOe elektriich erleuchtete Bahnbttfe usw. Diese Karlen würden ohne

alhii fTh^-bliche Kosten auszuführen Sfin, ind*»m mnn nnf bereits vorhandenp Karten in

konventionellen Zeichen die verschiedenen, für die i<uflschilTcr wichtigen Anhaltspunkte

in FartM» aufdruckt.

Welcher kartographische Verleger wird hierin mit gutem Beispiel vorangehen?

Aeronautische Übersicht.

BenM>rki'ii>i»ert<' FrcilNillonlahrtCB, Am 21. 2. ü7. führte Mrs. Assheton Harbord

ihre erste Kanalüherqueruug im Ballon aus. Um 10 Uhr 50 Min. abends verließ die < Nebula *

aufler mit Mrs. Hatbord, der Besitzerin des Ballons, noch mit Mr. Polloekf dessen fttafte

Kanalühcrfi<icriin;r diese Fahrt war, bi^mannt> den englisch' n I'n Im bei Cbclsea und

landete am anderen Vormittag 9 Uhr 8<) Min. bei Stavollel, naljc Spa nocb mit 5 Sack

Ballast. Bereite 3 Tage später ätieg die schneidige Dame mit Mr. GrifliUi Brewers im

Ballon «Lotus», diesmal uro 1 Uhr mittags, von der gleichen Stelle ans anf, wieder mit

der Absirhi. über den Kanal 7ti ^ehen Auch diesmal glückte es, und der Ballon landete

nach 'A Stunden iO Min. bei Marquise, niebt weit von boulopne

Alfred Leblanc vom Aéro-Club de France, der in diesem Jahre um den (jordon-

B«mett-Preis starten wird, stieg am 16. Mlrz, 6 Uhr abends, üi St.-Clood in Begleitung

von M. MiN Hill s( inem Ballon - Limousine» auf und landete am nflchsten Morgen

.nnf Rügen, nicht weit von Her^ren. Es wurden gesiebtet Soltau, Schwerin, Güstrow,

Greiiswaid. Die I.finge der Fahrt betragt über llMN» km.

Die erste Cberqucrung der Nordsee von einem in Deutschland aufgestiegenen

Ballon wurde am Ii. April ausgoflibrt. Der mit Dr. Wegener and A. Koch bemannte

Ballon war am 10. April abend.s 8 " in Bitterfeld aufj^estiegen. Die rbcrfaltrl über die

See, auf welcher Nebel lag, dauerte 7 Stunden. Die Landung erfolgte nahe Leicester um
i*" nachmittags.

!.nW>ehiff l.otils fJodnrd. Louis Godard ist n;t( Ii dem «Ai-rophiie» im Begriff, »für

einen benadibarten und befreundeten, an der Nordgrenze Frankreichs liegenden Staat >.

ein LuftschifTzu erbauen, welches, den Pllnen nach, an die Lebaudy-Luflschifle erinnert.

Der Tragkörper ist vorn spil/.. hinten abgerundet und hat eme Länge von BO m, sein

grnftf-r (Querschnitt IfX'O m Durchmesser und liegt 2(,.'»*> m von di.r Sjiifzr entfernt.

Streckungsverhältnis demnach; 1:5.6. Der Inlialt betr&gl il7âu cbm. Am hinteren

Ende ist ein Stabilisator angebracht, der als Zylinder, welcher das finde am Äquator uin-

faOt, ausgebildet ist. Vertikale FlHclien sind am Ende in der gleichen Form wie bei

«Patrif- vorgesehen. Pas Hall pinU r.ißt C'in ehtn und wird durch eitlen besond.n

n

Motor von 6 1'. S. aufgeblasen. Km Träger unter dem tkillon von m Län^e tragt

an einem Ende das Steuer; an diesem Trigerist der Nutzlast aufgehängt, die übrigen

/t sind an der HiUle direkt angeh&ngt. Die Gou iel. ebenfalls als Träger ausgebildet,

von 2" 111 I..'iTv_-e, Pill! 'ilt -2 Mntor.'n von ]<• C^* P.S. .le fin<-' SVlinubc von 7 m Durch-

messer ist am vorderen und hinteren Lade der Gondel angebracht. Die Schrauben laufen

mit 225 Touren und enigegt-ti^eselxlem Drehsinn.

Die Gewichte verteilen sich folgendermaflen :

Oesaint-"',virf>i fies LurtschifTes 2H!tO kg

Benzin für lü Stunden :MH) >

5 Persomn, Instrumente usw. u:) •

Ballast 450 >

i)7dOcbm WasserstolT zu je 1,1 kg Auftrieb . . . -il26 kg
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Das T,ii ft schirr soll beim Laufen <ii r beiden Motore Ii m/sec, beim Laufen Mnes
Motors noch M m sHi Fii!- i)ur«rh\viniii;;kt il nach Godards Ansicht haben.

Der Ballon tSuutos-Dumont, welcher aut der Weltauâstelluog in St.-Louis s. Z,

beschidigt wurde, ist von aeinein Inbaber nicht reklamiert worden und wurde tot

konem von einem ametikanlacbefi Kaufmann fflr 80 Dollar (8S0 M.) käuflich erworben.

Sie transit gloria nrondi. E.

Tnrweninif «« BaOen» gef» Aigel. Die nicht ganz befriedigenden Ergebnisse

des sogenannten «Hagelschiefiens» muülen den Wunsch nach icräftiger wirkenden Mitteln

nahe l>';:i'ri. Fs landiti' d.ilicr der Gi'ilanke auf, mit!''Is klctiuT Flallons l'xiilosions-

kürpiT ins in die liiigtilw' ilken zu brin;:i'n und so rinr Sl(»rung in der Schichtcnluj'erinig

zu erreiclien, welcher das Entstehen der Hagelkürner zuzuschreiben ist. Die Herren

Capitaine Harga und Adfaémar de la Haidt haben sich hierzu geeignete Ballons paten-

tieren lassen. Diese sind bimittrmig, das dünnere. kegclförmii>;e in Spitze auslaufende

Ende nach oben jr-'rirhfft. bestimmt, die Luft im Aufstieg lei« ht zu durchdringr'n

und zuglpirh dif^ .\n-<aminUuiîr von Nieders'^Jilfirren zu vermeiden. l>io Ballon«? hal)cn

ca. 2'/3Cbtii inhalL bei einem Durchmesser am Aijuator des unteren haibku^ehùnnigen

Teils von 1,6 m, wiegen 1 '/« kg und haben ca. 2 '/« kg Auftrieb, isodaß noch 1 kg Spreng-

stoff mit Zeitzfinder, angehängt am Appendii des runden Unterteils, gehoben werden
können. Ob eine wesentliche Unterstützung der Wirkung der «Hagelgesehtttse* uder etwa

ein Ersatz derselben zu erreichen ist, bleibt abzuwarten. K. N.

Flugtechnik.

Die Drachenflieger,

Holrat Truf. (ieorg Wellner in Wien.

Endlich — naeii einer langen lieilif von iMiiierloltjen kann die

Aviatik auf eine bedeutsame Leistung hinweisen; Santos Dutnont auf

seiniTM Drachenflie^er ist wirklich geflogen, wie iiiuideiic von sLiiuneiiden

Zuschauern bezeugen können. Was die Flugtechnikcr seit Jahren ausgedacht

und ausgerechnet haben, was aber von der großen Menge immerfort be-

zweifelt wurde, beginnt sich jetzt zq bewahrheiten.

Die Möglichkeit des dynamischen Fluges istdargetau; der Bann

gebrochen und deshalb ist es auch geboten, dieser Tatsache nicht unwillig

und scheu auszuweichen, sondern ihr klaren Auges entgegenzublicken.

Was sind die Drachenflieger? Es sind Schrfigflächen, welche
durch Treibschrauben (Propeller) keilförmig in die Luft vorwärts-

bewegt werden, wobei verdichtete, unter den Fl&chen sich zu-

sammenschiebende Luft den hebenden Auftrieb schafft

Die Drachenflieger erscheinen solcherart als eine Umkehrung der im

Winde stehenden, vom Winde getragenen Drachen. Bei den Drachenfliegern

mengt der VorwSrtsflug einen kansUichen Wind, welcher mittels der Flügel-

flächen das Fahrzeug in der Höhe zu erhalten hat. Das rasche Fliegen ist

ööiig, am Tragkraft zu gewinnen; der Anflug, dessen Ausführung von vorn-

iierein eine große Geschwindigkeit voraussetzt, wird auf diese Weise
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schwierig, denn ein langsames .schrittweises Ausprobieren ist unmöglich;

jeder Flugversuch gleicht einem gefahrvollen ungewissen Sprunge in die Luft.

Dieser Übelsland ist der wesentlioho (îrund dafür, daß bei den zahlreich

auftauchenden Projekten von Drachenfliegern ein Fiasko dem antleren folgte

und daß das Mißtrauen gegen die dynamischen Flugniothoden auch bei

Fachgenossen und Technikern so festen Fuß zu fassen vermochte.

Kleine Modelle flogen allerdings recht sdiiWi und zeigten zufricden-

ütellende Ergebnisse, so jene von Tatin und Richette in Paris, Maxwell,

Edison und Langley in Amerika, Margrave in Australien, Ilofmann in

Berlin, Krcß in Wien: sobald aber ein großer, bemannter Drachenflieger

gebaut und losgelassen wurde, gab es einen Unfall mehr minder bedenk-

licher Art. Es dürfte zweckdienlich sein, diese Drachenfliegerversuche in

ihrer geschichtlichen Heihenfolge aufzuzählen.

Maxims Riesenflugmaschine aus dem Jahre 1890 halte 4500 kg

Gewicht, eine Haupt- und ô Paar Nebenflächen von zusammen 500 m*

Ausmaß, eine HtîOpferdige Verbunrldampfmaschine und 2 gegenläufige Pro-

peller von 5,4 m Durchmesser, 4,H m Steigung und 375 Touren.

Als das Fahrzeug auf einer eigens hierfür gebauten Rollbahn das

erstemal herunterfuhr, durchbrach es die ttberen Schutzschieiien, stieg in

die Luft sich aufbäumend em|>or, kippte bald und zerbrach.

Das .lahr fSiMi brachte Aders Avion-, einen für das franzi">sische

Kriegsministerium gebauten, schön ausgestatteten Fledermausflieger mit

2 vornangebrachten vierllügligen Propellern. Der Apparat zerschellte bei

der ersten Probe am Marsfelde bei Paris.

Am IH. August ISDß stürzte der geniale Otto Li lien thai, nachdem

ihm viele Gleitflüge vorher gelungen waren, nächst Herlin aus der Höhe

herab und starb.

Im Jahre 1898 ereilte seinen Nachfolger Pilcher in England das-

selbe Schicksal.

Im Jahre 1901 versinkt Kreß mit .seinem Drachenflieger, welcher

drei hintereinander befindliche gewölbte Tragffächen besaß und mit einem

Wasserbote verbunden war, im Tullnerleich bei Wien.

1903 geht das bemannte LuftschilT Langleys wegen ungenügender

Balance im Pot(miaklluß unter.

Erst dem jungen, kühnen und reichen Brasilianer Santos Dum ont,

FiK. 1

welcher im Jahre 1901 mit seinem

Zwergballon Nr. VI durch einen Flug

um den KillVltinm in Paris l(M>OfH)

Franks gewonnen hatte, glückte es am
12. November 1 90>>, im Parke von

Bagatelle bei F*aris mit seinem einfach

gebauten Raubvogel in 21 Sekunden

eine Wegstrecke von 220 m in freiem

Fluge durch die Luft zm ückzulegen und
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den hierfür ausgesof/ten Preis (Grand Prix d'Aviation) von ÖOOOO Franks

zu erreichen. (Fi^:. 1.)

Der Dracheullieger (s. Api ilht'f( S. !ia»fe zwei den Zelleiidrachen

nachgebaute, schräg auseinander gesielUf i iugel au:> Bambus mil Leimvand-

über>:ug, Je 5.64 m lang, dorchschniittich 3,35 m breit (die Flficfaenpaare

2,35 m übereinander) mit einem Gesamtausmaß von 80 m-, ferner einem

ÖOpferdigen Antotneltemotor von 7â kg Gewicht, welcher unmittelbar (ohne

jegliche Übersetzung) den zweiflügeligen Propeller (von 2 m Durchm., 8 kg

schwer, aus Stablrippen mit Aluminiumblechbelag hergestellt) in Umlaur

setzte: das ganze Fahrzeug einschlielJlich des Fahrers wog 800 kg und

war montiert auf eincin W'M^renpcslell und Laufrädorn, mit wclrhen zum
Behufe der nötigen Aiifangsge.^elnviiulirrkeit ein f'iil.s|ii('cli*'iider Anlauf von

etwa 200 m auf glattem Krdl)odeu gcnoiiuiicn wiirdf. Die l-"liitzli"lie ü}»er

der Rasenfläche des l'arkes betrug 8 bis i Metor. Neben dieser Leistung

von Santos Dnmont verdienen weiters die Arbeiten der Brüder Orviile und

WilburWrigh t in Ohio, Nordamerika, hervorgehoben zu werden. Dieselben sind

wegen einer noch als Geheimnis gehüteten selbsttätigen Steuer- und Sicher*

heitsvorrichlung mit ihren Doppeldeckdrachenfliegern von etwa 46 m*
Fläche bisher nicht vor die (Mfrntliclikeit getreten, es ist ihnen jedoch, wie

jetzt von mehreren Seiten beglaubigt wird, gelungen, schon in den Jahren

1001 bis 1*H)() Freiflüge von mehr rt!< vier fflstündiger Dauer mit Geschwin-

di;.'k( Ilm von lö— 17 öek./m und über Flugstrecken bis zu 10 Kiloiiielern

aus/.ulühren.

Die Fluglechnik steht ohne Zweifel an einem entscheidenden
Wendepunkte, denn das laufende Jahr 1907 wird viele Drachen-
flieger verschiedener Konstruktion bringen; hervorragend s<^öne

und weite Flüge werden voraussichtlich ersielt werden. Mehrere Preise

sind ausgesetzt, unter anderen jener von Ârchdéacon von öOOOO Franks

für eine Flugbahn von 1 Kilometer mit einer Wendung hin und xurück;

und immer zahlreicher werden die Anmeldungen der Bewcilicr, deren

Nain^Mi: Santos Dumont, Wright, Ferber, Ader, Ai * hdcaron.
Bleriol, Vnia, De Dion, Lagrange. Farmann u. a. m. er {oltj: ver-

sprechend kimgen Allerdinjfs diirfte bei den Versuchen manche Havarie,

vielleicht aucii ein höM'i- lufull dazwisclientretcn.

Bevor nun an eine wettere Beurteilung und Erörterung der Eigen-

schaften und Bestandteile der Drachenil ieger geschritten werden soll, ist

es am Platze, die für diese dynamischen Flugmaschinen geltenden
Gleichungen zu entwickeln und einer näheren Prüfung zu unterziehen.

Heißen wir:

F die tragenden Schrägllächen in m*

a den RIevationswinkel derselben

V die F]ti??c •( hwindigkeit in Sekundenmeiern

•f <!as -;n zili<ehe (icwicht der Luft

g die lieschieunigung der Schwere,
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daim ihl tier beim Voiw ;irti^!lii-ze i>iehe Figur 2) an der Fläche geweckte

Normaldruck geiuüU den uLiodynamiscben Grundgesetzen:

D = F-v* m sino (1)

Hierin bedeuti l m einen Faktor, wel-

fher von der Beschalfenlieit, Wolbunpart

mill Form der Flügellläehen abbängig ist

uiid ertahruiig.sRcmäß einen Wert zwischen

1,5 und 4,.") zu liabün pflegt.')

Der Quotient ^ stellt sich lür mittlere Luft-
g

Verhältnisse auf rund = '/«

Die Vertikalkoniponente des Fliichen-

druekesr Dcos a eiilspri< ht liii den hori-

zontaNn Scliwebeflug des Drachenfliejjers

in gleichbleibender Höhe dem zu tragenden Gewichte des Luftfahrzeuges :

6, sodaß hierfOr der Ausdrack lautet:

G = F ' V* m sin a cos a (2)

Die Hurizoïilalknmponcnte des Norinaidriickes: Di^iiia =^ iitii a i^t

eine den Flug hemmende i\raft, welche durch die Wirkung der Luftschrauben

besiegt werden muß.

Außerdem ist jedoch auch noch jeoer Stirawiderstand zu überwinden,

den die Querscbnittsflftchen des Fahrers, des Fahrzeuges, des Motors, der

FIfigelkanteo, Stibe etc. (insgesamt mit f in bezeichnet) darbieten und

welcher die Größe hat: fjv*. Der gesamte Horizontalwiderstaod des

Drachenfliegers beträgt sduiit; K— (iign -j- f^^v- .... (3)

Nennen wir ferner: N rli<' KUektivleistung des Motors in Pferdeslärken

und ri den Wirkungsfrrad di r Tri(>l)scliraube (des Proprllers) d. h. das Ver-

hältnis der wirklicl» ausgeübten Hepulsi(ui frefrrnidjt'r der aufgewendeten

moloriseiien Kraft, so lalit sich ferner für den Di ;i( limllieger im Beharrungs-

zustande seiner Vorwärt.sbewegung die notwendige zu verrichtende

Arbeit in Sekundenmeterkilogrammen schreiben:

Kv = 75 nN = (Gtg a + f^v*)v (4i

Als Beispit I zur llrlüuterung der Formeln sei der DrachenUieger von

Santos Dumoüt benutzt.

Hierfür ist: G ~ 300, F=80, lgu_i
g, v=10, ferner schüt/aiiigsweise

wegen der vielen Kanten und Unebenheiten des Fahrzei^es f := 3,2 und

wegen der hoben Tourenzahl und ungfinstigen Lage der Schraube n — 0,5.

Jeder Quadratmeter Flügelfläche trägt
J^.'

= .3,7.') Kilogramm; der Faktor m
ergibt sich aus der Gleichung r2) : m = 1,8, welche Ziffer der Konstruktion gut

I) Nähere» hivrflbor Andel man im Aafeatzc <io« Aulurs: l>cr dy uainiii<:he Flux i» <lcr Fest-

»chrift der k. k. tech». H»rh«chale BrOiin um.
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entspricht : ferner ist G lg a = 300 • > '« — 50 kg, f-J v« = 3,2 •

J
• 100= 40 kg,

folglich der Ilorizontalwidorsland des Fahrzeuges K = TjO -f- 40 — 90 kg und

die erforderliche Arbeit des Motors nach Gleichung (4) N = = 24 Pferde-

stärken.

Man ersieht aus diesen Zahlen, daß die motorische Kraft bei diesem

Drachenflieger mehr als ausreichend war ; auch dürften während des statt-

gehabten P'luges die 2 m im Durchmesser beiragenden Luftschrauben nicht

mit 1000 bis löOO Touren (welche dem Antoiiiettemolor den Vollwert von

50 Pferdestärken verleihen würden), sondern nur mit etwa 800 Touren in

der Minute umgelaufen sein. Das Fahrzeug von Santos Dumont ist hin-

sichllich der Kotistruktion und der Betriebsökoiiomie noch sehr verbesserungs-

fähig und konnte insbesondere die hemmende Zuschlagsfläche f, beziehungs-

weise der schädliche Stirnwiderstand f v« von 40 kg gut auf die Hallte,

also auf 20 kg herabgebracht werden. Aus.schlaggebend für das Ge-

lingen des Flugs war zweifelsohne der vorzügliche, kräftige und
dabei sehr leichte Motor, bei welchem auf jede Pferdestärke das un-

glaublich kleine Gewicht von nur ^ = 1,55 kg enträllt.

Auf Grund obiger Formeln (1) bis (4) fällt es nicht schwer, die Drachen-

flieger untereinander zu vergleichen und auf ihre Güte zu prüfen, beziehungs-

weise die Leistungsfähigkeit irgend eines neuen Projektes mit großer Wahr-

scheinlichkeit im voraus zu bestimmen, sobald die erforderlichen Daten,

insbesondere jene über das Gewicht, die Tragflächen und die Motorleistung

vorliegen.

Santos Du-
mont baut für den

heurigen Wettbe-

werb zum Dehufc

eines rascherens Flie-

gens einen neuen

Drachenflieger,

dessen Flugspann-

weile von 12 auf

11 ra reduziert und

dessen Flügelbreite

auf 0,r)m, also ge-

genüber der jetzigen

Konstruktion mehr

als viermal sclirnälor

gemacht werden soll.

Der auf 80 Pferde

verstärkte Motor wird oberhalb in der Mitte eingebaut, die Treibschraube

vorn angebracht und statt des langen quadratischen Schnabelsteuers, welches

llluslr. Acrouaut. Mittoil. XI Ja)irg 22

Fig. X
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beim Fluge am 12. November zerbrochen war, kommt ein rückwärtiges

/elleiistcuer. An Stelle der Bumbusstübe tritt Mahagoniholz mit Metallver-

steifungen. (Siehe Fig. 3 und 4.) Nach meiner Meinung ist obige Ver--

sehmülerung der Flügelbreile allzu weit getri«'ben und dürfte die Tragfähig-

keil schädigen.

Neben dem Brasilianer treten, wie

schon erwähnt wurde, im heurigen Jahre

viele hervorragende Flugteehniker mit

Dracheniiiegern auf den IMan, und schon

in kurzer Zeil dürlte man von bedeu-

tenden Erfolgen der dynamischen Flug-

methode zu hören bekommen. Die Er-

kenntnis ihres Wesens und ihrer Wich-

tigkeit wird erfreuliche Triumi)he feiern.

Es wäre aber verfrüht, den Dra-

chenfliegern die Zukunft der Luft-

schiffahrt zuzuerkennen, denn die-

ser Gattung von Fahrzeugen haften

große, in ihrem Wesen gelegene,

somitnichl wegzubringende Mängel

an. Die Stabilität und Steuerung des

Fluges ist nicht sicher genug; der An-

flug ist gefahrvoll und umständlich, weil schon von vornherein eine große

Geschwindigkeit erreicht sein muß, bevor die Flugmaschine sich vom Erd-

boden abzuheben vermag. Ebenso erscheint das Landen des rasch dahin

sausenden Fliegers bedenklich ; ein ruhiges und lang.sames Emporsteigen in

die Luft, ein Schwebendbleiben an Ort und Stelle, ein sanftes Niedersinken ist

undenkbar. Die Sicherheit des Betriebes verlangt aber gebieterisch

die unbedingte Beseitigung aller dieser Übelstände; und es ist auch

gar nicht schwer, gründliche Abhilfe zu schaffen, wenn man im Rahmen

der einfachen Möglichkeiten üms(;liau hält und einen zielbewußten Entschluß

faßt. Die Flugtecliniker mögen die Drachenflieger sein lassen und

sich den Schrauben- Rad-, und Ringfliegern zuwenden!
Diese Gattung dynamischer LuftschilTe ist für den gewünschten Zweck

ganz vorzüglich geeignet ; ein langsames, schrittweises Ausproben der Fahr-

zeuge bis zu einer zufriedenstellenden Vollkommenheit, ein langsames Auf-

und Niederschweben ist möglich; ausgezeichnete Sicherheit und Stabilität

ist vorhanden.')

Die Bedingungen für das Ansteigen in die Luft, hervorgebracht durch

das Tragverm(igen raschbewegter schräger Flügelflächen, sind bei den Rad-

fliegern im Prinzip die gleichen, wie bei den Drachenfliegern. Hat man es

>) Ich vcrwoue hier auf zwei diese« Thema behandelnde Aufsätze in den IHuslr. Aeronaut. Mit-

toilnncfu: « W'crt un<l Hedvulang der Uadni*.-(;er fOr die LuftschilTahrt > 1901, Hcrt i, und «da» Hinfflicf«r-

rysti-ro» liK», Heft 7.

. Ly Google
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einmal dahin gebracht und gelernt, auf dynamisch otn Wcpc in der l>ii(t zu

stehn und zu schweben, dann wird sich das Hiiixulügen einer seitlichen

raschen Fortbewegung spielend leichl, wie von selbst ersteben.

Der Autor spricht seine feste Überzeugung dahin aus, daß

bei Lösung des aeronautischen Problems der endliche Sieg den
Radfliegern zufallen wird.

Warum der Antoinette-Motor der leichteste und bisher

der einzig brauchbare Motor für Flugmaschinen ist.

Von KapKän FYrWr die l'arlillerie fran(,aispi.

Ich jjlaube, es wird nicht lange dauern, dann werden meine Landsleute

mir die Fähigkeit zuerkennen, die Kntwickelung der Dinge /.u durchscliaiien

und mich dieser Entwickelung mit der größten fSchaelligkeit anzupassen. So

hat sich mir beim Lesen der Berichte fiber die Versuche Lilienthals in

deutschen Zeitschriften die Übmeugung aufgedrängt, daß das Problem des

Fliegens in aliemädister Zelt gelöst werden kann, und daß es daher meine

Pflicht wäre, die Versuche aufzunehmen. So habe ich ledigHch durch die

Beschreibung der Benzinnioloren vor etwa 10 Jahren den bestimmten Ein-

druck gewonnen, dalJ diese Motoren den Keim der leichten Motoren in sich

tragen,^! und daß c< daher unnütz wiire, meinerseits an ihrem Aufbau für

die Flugmasehlnen mitzuarbeiten •''^ So Imbe ich, als ich vor etwa 3 .lahren

die Bekaiintsehaft von Mr. Levava.sseur machte, begrilTen, daß ich den Kon-

strukteur des Motors der Zukunft vor mir hatte, und daß ich diesem genialen

Erfinder mit allen meinen Krftften helfen mußte.

Zu dieser Zeit besaß Mr. Levavasseur bereits einen Molor von 80 P. S^,

der in einem Boot untergebracht war, das unter dem Namen « Antoinette I »

seitdem biTÜhmt geworden ist.*)

Das Boot lief inuner als erstes durchs Ziel, da es sehr viel Kraft bei

nur geringem Gewicht aufwies. Dieses Kennzeichen machte midi aufmerk-

sam. Als ich I.evavasseur desw'egen ansprach, antwortete er nur, (laß der

Motor deswegen mi leichl wäre, weil er ihn im vergangenen Jahre speziell

für eine Fkigmasehine kunsUuieil iiallc.

Das war die Lösung: Levavas.scur halle den Motor bewußtermaßen

leicht gebaut, im Gegensatz zu den meisten anderen Konstrukteuren, welche

noch heute fest dabei bleiben, ihn möglichst schwer zu halten.

Ich brauchte nicht viel Zeit, um mich zu überzeugen, daß Levavasseur

nicht nur ein guter Konstrukteur, sondern auch ein äußerst guter Physiker

1) W«II nur dnrch div Berielit« der Z«llnnf«n es mSplich war. den Kocfllzicnlen dei Wideritande«

dor LuFl 7.» beroi hiien uii'l zu kr>ii«(atit'rcn. liaü er Ht iiml ^-r l'.' r wat. als (icli-lirton Jji^^hrr uiinahin<-iu

*i Weil or all' s v<Ttii'Milrl. wris ttu der Uttiiipfiiias* liiiic si hwer i»l und l'lati wegriimnit: Kt>nerua(,

KasMl, Waiver. K<'lil'-.

') Weit di« Aulomobilkooitruklewe e« von aelbal tun moltten.

*) Vteh einem wohIbek«hti(Mi n«i«|ii«l in d«r ABtomsbiUndnatrie nauil« LAvnvnaaetir Mxh der

T(H hier Hea cr'^ii ti Kapttnli«!«», d«r ihn nnierattttst lialte (Mr. Gaftambid«), wn Dnnkbark«!! bcIbo

Mulorcu: AiitoiuetU-.
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ist, der wülueiid dreier .lalire die Theorie uad Praxis des Benzinmolore

experimeiilell studiert lialle.

Daher stammt seine aiUJerordculliclie Geschicklichkeit bei der Berechnung

der Abmessungen, sodftfi troiz, großer Leichtigkeit alle Teile immer noch

mit genügender Sicherheit arbeiten: Gaßeisen mit nur 1,5 kg, Stahl mit

10 kg, Bronze und Aluminium mit 2 kg pro Quadratmillimeter.

Einer der Gründe der Leichtigkeit ist die Zahl der Zylinder. Bekannt-

lich wächst die Leistung eines Motors mit dem Quadrat des Zylinderdurch-

messers, während si<^h fla;^ Gewicht mit der dritten Potenz vergrößert. Daher

siYid rnthrere kleine Zylinder vorfpüliafter als ein großor. Hei 8 ZyUndern

l)lfil)l aulirrdcm das Dreinnoinent koii-(aiit, dit» Maschine arhcitt't crsf-hütte-

rungofici und das Schwungrad kann forltulleu. Du* Icl/tt re ist reine Ge-

wichtsersparnis. Das ist abt r nielit der einzige Vorteil. Da nämlich immer

2 Zylinder im Betrieb sind, braucht nur die ZfiiKiung eingeschaltet zu werden

und der Motor läuft an. Seine Regulierfflhigkeit ist derart, daß er zwischen

60 und 1500 Umdrehungen in der Minale variiert werden kann, lediglidi

durch Veränderung der Vorzündung.

Alles in allem arbeilet es sich mit dorn Motor fast wie mit einer

Dampfmas( hine. Diese Illusion wird dadurch noch verstärkt, daß man durch

einen 1 Irlx-Idriifk den Mofnr rückn-firts latifon lassen kann. Durch diesen

Hebel wir«! die Nockenwelle um ein lie.stimmtes Stück verr:eliobon. Es ist

klar, dal) diese Anoriinuii? im be^imderen für Modu'lionte von Wert ist,

da die Vorriclilung /,um Küekwärtslaufen, die viel Flui/, weguiiiunt, lorHülit.

Ein weiteres Kennzeichen des Antoinette-Motors ist die Anordnung

seiner Zylinder in V-Form. Je zwei aufeinanderTolgende Zylinder sind so

versetzt, daß sie an derselben Kurbel angreifen können. Die Hauptwelle

hat demnach nur 5 Lager und 4 Kurbehi, sodaß der Motor von 8 Zylindern

wenig mehr Platz als ein solcher von 4 Zylindern beansprucht.

Der Motiu- liiurt mit Benzin, Petroleum, ja sogar mit Wasserstoff,')

wobei eine bisher geheim gehaltene Art der Verbrennung angewendet u irrl.

Kr bf"-itzt koinpo Vergaser, sondern ffir jeden Zylinder ein Zuführiuii:<iohr,

welehcs die Verteihmcf des Brenn.^tolltv^ besorul. Eine besondere Pumpe

tür da.-s Benzin vei volLslaiidigt die Mascliine. ^
i

Die Zündung wird durch Induktionsströme bewirkt, welche durch

Akkumulatoren und eine Spule erzeugt werden, die 700 Funken per Sekunde

gibt. MagnetzGndung hat sich nicht bewährt, da die Spannung sich zeit-

weilig so bedeutend steigerte, daß die Isolationen versagten und alle Zylinder

gleichzeitig zündeten.

Diese Ein/elheiton setzte mir Levavasseur auseinander und ich war

derartig von der Richtigkeit seiner Ideen überzeugt, daß ich sofort einoi

j \V«Mt«r8loff aia Urtuuiitoff bat uiu Erbauer eioc« LufUciiilTe* (,Hân)«in. Ke«l.; vor^^ïchlafcn, der

riebllg banerkto, d»S, «ndutt étm G&* 4ttreli OUTdtioa «lu leiaMn Ballm «ntwetchoB i« lanen, m b«MW
wt, duaslbe sunt Tr«ibtn des Molorf la bannlzen.

> Eine fics<:br«U>tui|! das An(oiBolt«-Kolar« gsbea wir tm nbcbttni Heft (Red.).
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Motor von 2% P. S. boi ilim bestellte, obwohl diese Tvpp nooli ini Versuchs-

stadiiim war. Santos Dumont ist moiiimi Fioispiol bald durch einen Motor

von doppelter Kraft tr' toljri. mid sv\n Vtrsuch ist ja, wie bekannt, nicht

zum wenigsten durch den iMotor gelungen. Bei seinem neuen Modell ver-

doppelt er noch einmal die Stärke des Motors, ura hohe Geschwindigkeiten

20 erreichen, die ja erst wirklich interessant sind.

Ich habe LeTaTasseiir gefragt, ob ^tzt, da er solche Erfolge erzielt

bat, er nicht fürchtete, daß sein Motor nachgebaut wQrde. Er hat ruhig

mit den Achseln <ri xii kt und mir erwidert: «Da meine Erfindung in aOen

Stitaten, Deutschland einbegriflen, patentiert ist, so werde ich voraussichtlich

alle Proze.sse gewinnen. Aber ich habe bes.seres vor. Sobald meine Nach-

ahmer ihre Masrhincn auf den Mitrkt bringen und mit viel Mühe die

Schwierijikeilen (i('r Km/.elkonstruktioncii überwunden lial)eii werden, lirinjie

ich einen neuen Typ heraus, d<T nm li weuijjer wie^fen wird, als der jetzige.»

Ki hat mir seine Idee anvertraut, sie ist ausgezeichnet, und dieser

geniale Mann wird ausführen, was er ver^nrochen hat. (Obenetztt eham

Das Rätsel der Gebrüder Wright.

Üer bekannte englisch« LuftschilTer V.. ü. iinüs tiatte bei seiner Anwesenheit in

Amerika kQrzlich Gelegenheit, die Gebrflder Wright zu sprechen, und sendet daraufhin

an die englische Zeilsdirifl •Hallooning and Aeronautics* folgenden Brief:

• WrihrcTii! nii-iin-i- Anw c^cndcff in Amerika ln-suchle ich die Oebrüd'T Wn::!ir Ich

sprach außerdem mit einigen völlig unparteiiächen Leuten, welche die Flüge der Wrights

^eschen batten. Mein Eindruck ist der, daß ich fest davon flberzeugt bin (quit« con-

vincedi. daß sie sogar mehr erreicht haben, als in den Zeitungen veröffentlicht wurde.

Für micli ist der Grund des S !i\vi i;:;rn-< klar. K^^ ist ja w iln. dalV die Mascliine

durch zahlreiche Falenle geschüt/.l ist. aber, wenn ein einzige» Mal die Versuche uiïent*

lieh gemacht würden und Photr^^raphien von dem Flieger genommen würden, so wäre

es für jeden, der sich mit Flu;^technik beschäftig! hat, ein leichtes, die Maschine nach«

zubauen, tinr! i s wünlr enillns*' l'in^^esse und viel Geld kohlen, die Erlindcrrechte

durchzutechlen. IIa iül demnach einfacher und sicherer, die Konstruktion für sich zu

behalten, um so das Nachbauen sa verhindern, als sich darauf <a verlassen, daß die

Patente aufrecht erhallen werden können. Diese Gründe gelten natOrhch nur äugen-

biirklirli ; <r.hn1d die Maschine an eine Regierung oder eine kapitalkräftige Gesellschaft

verkauft ist, werden sie lanfäiUg.

Diese merkwürdigen Menschen sind äußerst bescheiden, und es ist sehr schwer,

etwas aus ihnen herauszubringen, aber als ich sie drängte, versicherten sie mir, daß

diese Maschine die Strecke des « Daily-Mail Preises > leicht bewültigen könne. V.tn -^ehr

interessantes Moment teilten sie mir mit, was die persönliche Leistung beim Fliegen

anbelangt. Sic hatten gt^fiinden, daQ die körperliche Anstrengung ungeheuer groß ist.

Die Überwachung des Gleichgewichtos, die Höhensteiienmg, die Seitenrtenerung, die

Cberwachimg der Vergasung, der Zündung und Geschwindigkeit des Motors, nlie 'Ju'sp

Dmge beanspruclien die Kräfte des Körpers und des Geistes auf das Äußerste. Anfangs

waren sie nach einem I-luge von 1 Weile (1 km> am Ende ihrer Kräfte angelangt,

aber durch Übung konnten »fM»T auch viel größere Strecken zorflckgclegt werden.

Xii li dem Vcirsleliendeti scheint t - möglich, meint Mr. HulI«. daß man eine

Maschine bereils herstellen kann, wulclie die Strecke des «Üaily-Maii Preises» leisten kann,

che der Mensch so weit geübt ist, um die Führung der îfoschine aaszuhalten.»
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Su weit Mr. Rolls. Der Brief bringt, wa« die Beweise fQr den Flog anbelangt,

nichts Neues. Von unparteiischen Leuten sind die FIfige der Wrights schon oft bezeugt

worden, aber nocli von keinem Fiirhmann. Die Hründp. wr^wc^rn rlir Wii^rlils ihre

Maschine geheim halten, sind versländtich, sie wollen sich als gute GeschUrtslcute eben

nicht nur das Neue, Pulenlierle, an ihrer Maschine hezahleo lassen, sondern auch das

langst Bekannte, und flberlassen es dann ihrem Abnelmier, sich mit den Nacbshmera

ihres Apparates auseinander zu setzen. Wenn sie wirklich viel crrcirht hnhrn. wie

behauptet wird, so ist ihnen das Geschäft zu gönnen, aucli wenn an ihrem Apparat

nichts Keues wäre.

Die Bauart der Maschine ist es aber nicht, was uns interessiert Prflher oder sp&ter

werdet! andere Flugtechniker das Gleiche, wenn auch viellcichl auf einem anderen Wege

erreichen. Was uns aber interessiiif. ist: Wie writ sind die Wrights geflogen ? l'nter (je-

nogcn natürhch Ycri>tanden: stilbätaadiger Abiiug uhne fremde ililfc mit nur an liurd befind-

lichen Mitteln ohne Benutzung von Abeprangmitteln. Bs handelt sich hierbei um das

eigenste Interesse der Wri^Ms, nätnlirh um ihre Priorität. Und es gibt ein einfaches

MiUel, um diosc einwandl; ci fc-,t/.n.sl ollen. Die Wriülit«; verpflichlen einen Snchvpr^tnn-

digen oder besser eme Kommission auf Geliuimhalluiig alles dessen, was IJauart der

Maschine anbelangt« evtl. unter Festsetzung der höchsten Konventionalstrafen, und (Qhren

ihre Versuche vor dieser Kommission aus, die nur die Ergebnisse der Versuche ver-

öffentlicht und mit ihrem Namen verantwortlich /-'iclin. f Kann diese Kniiimission über

gelungene gröf>ere Versuche berichten, so wollen wir gerne die Fiihigkeilen der Wrights

anerkttuieDf eher aber nicht! Elias.

Nach Seblufi der Redaktion erfahren wir von unserem Korrespondenten in Sl. Louis,

Herrn Dr. SchleilTarth. noch folgendes: Die Gebr. Wri;'lit suchten, wie amfriknnisclie

Zeitungen melden, den Vorsitzenden des Aero Club of Amerika, Mr. Bitfbop, auf, um sieb

bei ihm über diu Bedingungen des grof^en, in Amerika ausgesetzten Preises für Flug-

maacbinen au erkundigen. Nach Iftngeren hrrfahrtcn in New-York fanden sie ihn end-

lich am Abend im Klubbuusc des Aero Klub. Anf Refragen teilten sie Mr nisho|i mit,

daß sie ein Angebot von einem Syndikat haben und außerdem mit zwei Regierungen in

Unterhandlung stehen. Die Bauart ihrer Maschine wisse außer ihnen kein Mensch. Sie

bitten keine Zeichnungen. Die verschiedenen Teile sind von versdiiedenen Arbeitern

angefertigt worden; den Zusammenbau hätten sie eigenhändig vorgenommen, ('brigens

ist die .Maschine nach ihrem langen Fluge, über 2i Meilen (ca 40 km), zerstört worden.

«Wir haben sie völlig im Kopfe», sagte einer der Brüder.

Wir haben nichts hinzazurogen. E*

Flugtechnische Übersicht.

t$aatOfi-Diun<mt arbeitet mit Energie weiter. Die Tragßgchen seines zweiten

Fliegers (Nr. 15) sind ebenso wie di» des ersten angeordnet (III. A. M. 1907, S. 122).

Die Mroile der Fl:ir!;eii von Hude zu F.nde ist 11 m. ihre Liîngc tMiO m. Hi'^ <;< ,imt-

tragUiiche hat 14 m*. Das Hohensleuer ist hinter den Tragllächen in einer Entfernung

von 4,00 m angeordnet und liai cine Breite von 3,üü m bei einer Länge von 0,60 m.

Die Zogschraube von 8,00 m Durchmesser, welche ein Antoinette-Motor von 100 P. S.

antreibt, ist vor den Trapiläelion angebracht. .Ms Seilensleuer sind 2 Flri<-hen an der

vorderen Zelle vor^icseiien. Das Gewicht des Apparates ist kg. Die rechte Seite dieses

Fliegers ist am 27. .März bei einein Versuch völlig zcrbroclien. Saulos-DumoDt setzte daher

seinen ersten Apparat, Nr. 14 bis, wieder instand und unternahm mehrere Verbuche. Am
2. .\]n-\\ wurde der Apparat lierausgebracht, da aber der Wind zu stark war und bis

zum Aiiend nu ht nurliUeß. nnißle auf Versuche ver/.iclitct werden. Am i April war der

Wind günstig. Der Flie;;er erhob sich auf etwa 1,5U bis 2 m, flog M bis tiO m weil,

hatte dann aber eine Gieicbgewiclitsiarung, sodaA er nach iii^s kippte und zu Boden
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Stürzte. Santos- Dumunl blieb hierbei völlig unverletzt, auch die t'iuginaschine ist nar

tclur wenig beschädigt worden, ein Beweis für die Uichtigkeit der Ansieht Kfippens, dafl

der Mensch in einem Flngaftparat völlig eieher ist.

H»*nry Kniiff'rcr hat lu i Vnisin finm Apfinr.-tt batien !r\s-<=;pn. der ninom Hnr^rave-

Drachcn mit ungleich breiten ZoUea gleicht. Die Tragllächeu haben bei beiden Zellen

eine Länge von 1,20 m and sind schwach gewölbt. Die Breite der Vorderzelle ist 11 m,

die der Minleraelle 4,00 m. Der Zwisefaenraum zwischen den Zellen ist etwa 8,â0 m.

Zwischen den Kl.ïchin lUi- Hiiitirzelle bcHniIrt sicli il.is S itfn'îlouer. Außer diesen

Trngllachen besitzt der blicgcr noch einen vorderen ï^tabilisator, ähnlich dorn Apparat

Sonlos-Dumont Nr. Ii bis, dessen horizontal« Flächen von 4t,00 m Breite in einer Ent-

fernung von 2,10 m von der Vorderkante der Vordorzelle entfernt sind. Die boriKonlalen

Flächen haben zusammen 42 qm. Die Schraube von 1.60 m Durchmesser brfin lcl sieh

dicht hinter der Vorderzelle und isl direkt mit einem 20

—

•!'} V. S. starken, luftgekühlten

Bucbetmotor, der mit 1200—13(X) Touren luult. gekuppelt. Zum Anlaufen sind zwei neben-

einander unter dem Motor liegende Räd«* an Polferfedem vorgesehen. Am 1. Min
wurde ein Versuch unternommen, der jedoch infolge einer Havarie am Motor zu keinem

Erfolge fühlte.

Der Draebenlliever Delaierranice, der bereits in der vorigen Nummer kurz erwähnt

wurde, ähnelt in der Ausbildung als Hargrave-Drachen dem vorhergehenden. Der Flieger

ist ebenfalls au^ tier Werkstatt Voisin îu rvor :;angen. Wie uns unser französischer

Ilugteclmischer Mitarbeiter. Capitaine Ferber, milleiU, hat die Voiderzelle eine Flreile von

10 m, eine Länge von 2 m; die hinterzellu eine Breite von 8 m, eine Länge von l,ûU in.

Die Fischen sind ebenfalls leicht gewölbt. Schraube und vorderer Stabilisator sind wie

lieim Draehenflieger Kapféier. Die (lesamllänge ties Fliegers ist l.'î m. Zum Antrieb

der Schraub«.' von 2,.'M) m Durchmesser ist ein öO P.S. Anlninelle-.Motor eingebaut Tins

Gewicht des ganzen FUegers beträgt hei üO qui Fläche nur 270 kg. Den ersten Versuch

mit diesem Flieger machte G. Voisin am 28. Februar. Nach einem Anlauf von etwa 60 m
brach der Flieder diclit hinter der Vorderzell«' durch. Inf(tlge des flewichts des .Mettors

kippte der .\pparat hititrn herunter, die Schraube berührle den Hoden und /erbrach.

Uereils am 30. März wurde ein neuer Versuch gewagt. x\uch diesmal hatte Voisin

in der Gondel Plalz genommen. Bei einem kurzen Probeflug von etwa 10 m erwies sich

der Flieger seil lieh als niehl aiisbalaticit'vt. Das (ileichgewieiil konnte jedocli leicht

durch Anbringen fines (îewichles hergeslelit werden. Heim Hauplversuch erhob sich

dann der Flieger nach etwa löO in glatt vom Hoden und durchllog in etwa 2—3 m Hohe

eine Strecke von 60 m. Die Landung war sehr schön und leicht.

Vuia halle nach langen Versuchen endlich <inen kleinen F.rfolg. Sfin Hieger,

der nur eine Fläche hat, an welclier die Schraube und das Steuer befestigt sind, und

deren Neigung geändert werden kann, wiegt mit dem Führer nur 275 kg, allerdings ist

der Führer auOerordenIlich leicht (dB kg). Am 2. Mftrz erhob sich der Apparat nach
einem Anlauf von iK) m auf einen Augenblick. Hei einem zweiten Versuch wurden etwa

4 III in eiiH r Höhe vim 1-1,54) ni in tier Luft zurückgelegt. F.in dritter Versuch glückte

noch bes.ser. L» gelang, den Apparat etwa 10 ni w^eit in einer Höhe von 1,.'>(J—2 in

Ober dem Boden su halten. Die Landung hei diesem letzten Versuch war etwas hart,

sodal) die Räder /erbrachen.

BlérIotH Dracheuük'ger hat uiin: Traglläehe. welche fast Hif 'gleiche Form wie

dor Flieger von Etrich-Well» ^,1. A. M., 1^07, S. llfSj hat. Die Spannweite der Hache
ist 7,80 m, die Obcrflflche 13 m'. Das Steuer ist vom in einer Entfernung von -ifdOm

von der Tragfläche angebracht. Die Schraubt- bclindt-l sieh hinter der Traglläehe, hat

einen Durchinesst r von l.JiO m und wird von einem 24 I'. S. Anloinelte-Motor ange-

trieben. Um dm Flächen luöglichsl wenig Luftreibung zu geben, ist das Ucslell oben

und unten mit Pergamentpapier bezogen. Zum Transport kOnnen die Flidien hochge-

klappt wertit'ii. Das (ifsamlgewicht des Flu g> rs ist 2»>'> kg. Ein erster Vi-r.sui h wurde

am 2. April in Ijagatello unternommen. Nach Durchlaufen von etwa .^0 m beriihrte die
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Schraube den Bod«n und wurde bescMdigt. Ho «weiter Versuch am 6. April cab ein

besseres Resultat. Nach einem Anlauf von etwa 100 m hnb a'nh der Apparat etwa

60 cm und flo;: m. lîi im Laiitirn. âns Blôriot willkiirli< Ii ]irrl»« iführt(\ zerbrach

die Achse der Anlaurrädcr. Dieser, wenn auch kurze Versucli hat dennuch gezeigt, daß

die Konstruktion sehr geschickt ist, denn der schwache Motor zusanunen mit der geringen

Tragflidie hat das Gewicht des Apparates gut gehohen.

In T>îtn«'niitrk !inl ein lnj;<'ni<>ur Flli^hamnirr eine Fln«rmfisrh;no gebaut, die zwei

Flilciien über einander besitzt. Die unlere I-'lUchu hat fast die Form eines Malay-Drachens,

die obere die Form von Voi^ellliigeln. Das Gewicht des Fliegers soll kg betragen

und wird durch einen Motor von 18 P.S. gdtoben. Für später ist ein solcher von

36 P. S projpkliort. Dit* Schraubt" ist vorn. Das Glfich'^'fwicht versucht FllhiiiiiMicr da-

durch automatisch zu erreichen, daß der Motor beweglich aufgehängl ist und als l'endel

arbeitet Dieses Pendel ist mit einer Steuerfläche verbunden, die demnach entsprechend

der Stellung des Pendels automatisch eingestellt wird. Der Apparat ist bemannt bereits

eine kune Streck,

Capitaine Fcrbcr und liii.'ciii<'iir LeravHKseur, der Konstrukteur der Aatoinctte-

Motoren, haben ebenfalls einen FlK'(iei konstruiert, der aber noch nicht versuclit ist.

Seine Tragfläche beträgt 25 ro* Gesamtgewicht fiOO kg, Antoinette-Motor von 100 P.S.

E.

Aeronautische Wettbewerbe.

Ausschreibungen.

Armee-, Marine- und kulouilll•A^^•^tvUuIli; Berlin 1907, Bei der vom 15. Mai bis

Ô. September a. er. in forlin slattDndenden Armee-, Marine* und Kolonial-Ausstellung

arrangiert der Berliner Verdn für Luftscbifflahrt eine Aeronautische Abteilung. Photo-

graphien, die sich auf d:p LnftsrliifTahrt beziehen sind aufgeî^ogen cin-tti'-cndnn und

müssen bis zum ï*. Mai in den Besitz des mit dem Arrangement betrauten Herrn

Direktor Gbristniann, Friedenau bei Berlin, Hheinstrasse 45, gelangt sein.

Bei Ballonaufnahmen ist aufier der Angabe des dargestelllen Gegenstandes auch die

Ilühenan^rahf», die Angabe de«? tienutzlen A
[
parates und Objektives erwünscht .\!le an-

deren aut Acrooaulik und Aviatik bezügliclicn (iegcnslände (Modolle und Zeichnungen

von Luftschiflen und Hugmaschinen, Instrumente. Utensilien usw.) sind an Herrn

Regierungsrat Hofmann, Berlin N., Reinickendorferstraße 3, anzumelden.

(îrand Prix de IMviation. ü4HKiÜ Fr., gegeben von Deutscli d<- la Meurtbe und

Emest Archdeacon.

Apparate. Art. 1. Zur Bewerbung werden bemannte Flu;:rna.schinen aller Sy.sli'Mve

und jeder (Iri ff zu-^elassen, die kein (ias zum Tragen nötig haben und während des

Fluges keine Ver)>uidung mit dem Erdboden haben.

Meldungen. Art. 2. Vorlftußge Meldungen sind verpllichtend (obligatoires); sie

werden nur gültig, wenn sie im Sekretannt des Aéro^Jub de France gemacht werden

und wenn folgende itedingungcn erfüllt werden:

Art. 3. Jeder Bewerber hat einen liii»sutz von <"»Ü Fr. für jeden Ver^uchstag zu

bezahlen, die Anzahl der Versuche an jedem Tage kann betiehig sein. Der Einsatz ver>

fällt, wi iin der licwerlter niclil ei ! > in!.

Art. +. Die .Meldinig und die Z iIiI irl' I s Einsatzes h:ü M' frühzeitig zu erfolgen,

daß die Unparleiisclion b^pülesttens am Abend vor dem V'er-such l>enachriciiligt worden

kOnnen. Dieser Termin kann früher angesetzt werden, wenn das Versuchsfeld «reit von

Paris entfernt ist
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Art. 6. Eg gelten nur Versuche, die zwischen Sonnenauf- und Unterigang statt-

lindfii.

ArL 6. Die Un|Mirt«üsehen enehetnen nur, wenn der Bewerber bei der Meldung
durcli Zcu(;en nachweist, da5 er bereits Versuche ohne Unfall ausgeführt hat. In diesem
Punkte c'üit OS tr>'?i n die EntsrHpifiiing der Kommission keine Berufunsr.

Al l 7. Jsur ein Hewerber wird an einem Tage zugelassen. Beanspruchen metircre

denselben Tag, so werden die folgenden nach der Reihenfolge der Meldungen an den
darauffolgenden Tajten zugelassen.

Versnchsfc!«}. Art. 8. Der How^rber darf, damit Hrklrimationen mö^ilichst ver-

mieden werden, das Versuciisteld selbst auswählen und sowohl den ätail- und Landungs-

pnnkt, als auch den Wendepunkt bestimmen. Die Entfernung zwischen diesen beiden

Punkten niuü minitestens .öOü m betrajion.

Art. 9. Das Versuchsfeld soll nicht w(>iter als 40 km von Paris enlfrrnt sein. Ist

die Entfernung grüßer, so haben die Bewerber die Reisekosten der Unparteiischen zu

tragen. In jedem Fall muA der Versuch in Frankreich stattfinden.

Der Flug. Art. 10. Der Flug kann nur in Anwesenheit der vom Aéro-Club cin-

gc^clztcn Kommission staltlinden. Die Unparteiischen haben den Abflug fest/.ustollen,

ebtMiäo, dali die Wendung um den vorher festgesetzten Punkt, öUü m von der Abflug-

stelle entfernt, ansgefOhrt wurde. Kann der Bewerber nicht am Abflugsorte landen, so

hat er einen Gegenstand hinabzuwerfen, der nicht weiter als 25 m vom Abflu<!sort ent-

fernt fallen darf. Dir' l'iipnrieiischen haben ferner festzustellen, daft die Flugbahn nirgends

tiefer liegt als die Abliugstelle.

Art. 11. Die Kommission kann bestimmte MaAnahroen zur VerMitung von Un-
glücksfällen vor^ iit eilten, übernimmt aber keinerlei Verantwortung ffir irgend ein^n

Schaden, der bei den Versn> i:pn anjjerichfet wird.

Dauer des Wettbewerbes. Wird der Preis innerhalb«) Jahren, vom I. Oktober

1904 an gerechnet, nicht gewonnen, so verfallt die Ausschreibung. B.

iero Club iif St. L<mi>«. In der Ict/tcii Sitzung des Ai ro f'hib of ^>t. Louis»,

am Ô. April, wurde die Miitung von Preisen von mi^gesamt ÔMIO Dollars beschlossen für

Ballonschifle und Flugmaschinen.

DIl' ß* i]iny;ungen für den Gewinn der Preise wird das Komitee der Board of

Directors dts A< rn ("lab demnächst bekannt „'du n.

Man beabsichtigt, die Bewerbung auf die Zeit der Gordun-Bennelt-Fahrl zu legen,

uro dem Tage hiermit noch eine besondere neue Weihe zu geben.

Dr. C. W. Schleifiarth.

Aero Club of the I'liltctl Kîiit-'dom. Northclif fe C.up. Wanderpreis im Werte von

1»K> J- |20Ü0 Mk.\ };cgcben von \.<>yd Nor ih. lifTr. D.-r Preis ist ..fTeii für Mitglieder des

Acro (.lub of the United Kingdom und wird für die weiteste Fahrt in irgend einem Flug-

fahrzeug im Jahre 1907 gcf^cben, welche vorher angemeldet ist. Bleibt ein Inhaber

24 Monate lang im Besitz des Preises, so <!< ht der Preis in sein Eigentum Uber. Di«

Fahrt muft in Großbritannien ihren Anfanj; neliiiien.

Harbord Cup. Gegeben von Mrs. Asüheton Harbord. Zielfahrl. ulTen für MilgUcder

des Aero-Oub of the Uniled Kingdom. Start am 25. Mai 1907, 4 Uhr nachmittags, in

Ranelagh, Barnes. Meldeseblufi: 22. Mai 1007. Einsatz 6 sh.

Arro-l'lub de France. Die Krühjabrswetltahrlcn des Klubs linden am 23. Mai li>07

zur Einweihung der Vergrößerungen des Parks in Saint-Cloud statt. Der Club sdireibt

für 11X)7 einen Wettbewerb für Photographien ans, dessen Bedingangen wir im nächsten

Heft bringen werden.

Der AeroiiHufhiue-Club de Fraiiee veranstaltet am 28. April I!t07 fine Zielfahrt

für seine .\!itj;licdcr, zu d*'r 0 Dallons zugelassen werden. Es werden 20l>, 1(X), 75 und

IllusU. Atronnat. Mitteil. XI. JiUtrg. 23
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50 Fr. als Preise gegdien. Die Abfahrt findet vom Park de» Clobe MaieQ«)fr>La(!fit(e sfali.

Die BedinguttgeD für einen Poetkarten^Wettbewerb Mgen im nMchaten Heft

Wettb«w«rbo bei der Juuies(owu-Au.s».tt'Uiuig. Bei Gelegenheit der Jamestown*

AnssteUttDg sollen folgende Wettbewerbe stattfinden:

2j. jMai 1907: Wellfalirt zwischen LurischifTen (Motorballons) ond Automobilen.

1. .Iiini: WrtffaJirt zwisdim T.iifl schiffen.

15. Juni: Weitlahrl für Freiballons,

a. Aagoat: Dauerfahrt für Freibnllon«.

17. Auuust: Verfolgung eines Freiballons dorch andere Freiballons.

2 t. August : Wettbewei b von Flugmascbinen.

7. September; Zielfahrl für Freiballons.

14 September: Wettbewerb von bemannten Flagmaschinen.

12. Oktober: Wcdbewerb von Fesselballons und Draclien.

2. November: Wi lHHnpon von Drachen. r.iiei<!uing der «jr.ifit'n Hübe.

3. November: WettUiegen von Drachen. Erreichung des besten Winkels.

16. November: Hochfahrt für Freiballona.

Anfierdem sollen noch Wettbewerbe fflr Mongolfieren, fQr das Werfen Ton Ge>

achoesen ans dem Ballon usw. stattfinden. E.

Wettfahrten DOsseldori 1907.

Der Melde- und NennangsscMuB fOr die Dasseldorfer Wettfahrten ist auf den

1. Mai verlegt worden. Der Einsalz für Automobile beträgt 50 M.

Am 8. Juni werden voraussichtlich t Ballnris starten, welche von Automobilen

verfolgt werden. Vom Berliner Verein startet Herr Dr. Caissirer im Ballon «Emst»

(680 cbm). Das Panzerautomobil von Ehrhardt, sowie ein neu konstruiertes ungesehQtstes

Auto mit Maschinengewehr, gleichfalls von Ehrhardt, nehmen an der Verfolgung teil.

Für das internationale Wettfliegen atn 9. .luni sind genannt :

BerUner Verein für Luftschillahrl 1 Ballon

Freiherr v. Hewald (BerUner Verein) . . . •

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt . .

Augsburger » » » . ,

Mittelrheinischcr > * * . .

Niederrheinischer » > *

(Kölner Club für LuftschilTahrt

Herr v. Hcauolair (Schweizer Vfiein f. L.) . .

Aeroklub de France voraussichtlich .... 2

Die zollfreie Emfuhr der ausländischen Ballons ist genehmigt. In den Hotsla

sind R) Zimmer reserviert ; darauf bezügliclie Wünsche sind an Herrn Oskar Erbslöb,

Elberfeld. Hofau zu richten. Da die landwirtsi ti;iffli> li<' und drntsrbnatinnrile Kunstfiiis-

stoliung gleichzeitig in Düsseldorf ütattiinden, ist iriihzcitige Bctiteliung dringend geboten.

v. Abercron.

WettHlesen Mannheim 1907.

FQr das Wettfllegen in Hannheim, an dem sich 8 Ballons des D. L. V. beteiligen

werden, hat Se. Kj:l. Hoheit der Grofiiitrzog von Haden allergnädifist einen Ehrenpreis

in Gestalt eines kostbaren Pokals ireslitlel. Der l'rot. î;for des Vereins, Tiitst von Hohenlohe-

Langenbarg, Statthalter von Elsaß-Lolhringtin, hat den zweiten Treis in Gestalt eines

kostbaren Kunstgegenstandes geschenkt. Einen weiteren Preis wird der VorsitMude der

Sektion Mannheim-Heidelberg-Ludwigshafen des Oberrheinischen Vereins fOr LttttschUXahrt,
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Geh. KommerzieDnit nod Generalkonsnl Rei»,^ stiften. Ferner bftt die Stadt Mannheim
einen wertvollen Silberprets fegeben.

Bis 15. April, mittags, waren nachrolgeiide Nennungen eingegangen:

1. B'^rlinrr V. f. L. Hallon «von Tschudi>, Führer Or. î.adf^nhnrjr.

2. I ederrheinischer V. f. L. Ballon «Düsseldorf», Führer Hauptmann
r. Abercron^ Ballon «Ereats Barmen», Führer OQheslimmt.

9. Kölner Klnb. Ballon «KO In*, Fflhrer onbeBtimmt.

4i, Frfinkischer V. f. L. Ballon < Franken >, Führer unbestimmt.

5. A n «rs hu r^'ff Y. f. L. Ballon «An^nst a II.», Führer voranssirliflirh Dr. Srhmeck.
6. Uberreinischer V. f. L. Ballon «Cognac», Führer noch unbestimmt, Ge-

hilfe Bankier Guyer; Ballon cStrafiburg», FUhrer nnbestinmit.

Da einige Vereine noch nicht geantwortet haben, ist ea mSglieh, daß noch Nach-
neuinngen eintreten werdra.

Jamestown Exposition.

Tlie K\ccutiv<- riniiiiiidet' of the .l.irnestnwn AeronaTitir Congress respectfully in-

vites inveutor.s of ttying dt vires, and other .u'ritnantic material, to commnnicato with

the Secretary, at 12 East 42nd Street, New York City, with the Object in view of exhi-

biting models at the Jamestown Expositioo, at Norfolk, Virginia, April fiGth to November
SKHh. I HOT.

T}i»- Exposition Company will pay transportation on aeronautic exhibits, which
arf ap|irov( tl by the Committee, and same will, of conr<?p. enter the United States free

of duly under bond. The Committee will supply proper papers and will give instructions

ae to the manner of sluppiug so as to secure free transportation and free entry into

the United States ander bond.

As the time is getting very short now before the date of opening, it is niged that

those who desire te exhibit communicate immediately with the Committee.

A building IS now being erected devoted exclusively to aeronautics. Never before

in the hiatorf of Expositions has a special building been set aside for theexploitation

of aerial locomotion.

Adjoining this building is the aerodrome for airships and lialloons. Balloon,"

airship and aeroplane flights, races and competitions will take place during the entire

£xposilion.

A Congress will be held at the Exposition flie latter part of October, just after

the Gordon-Bennett International Aeronautic Ciq» Race at SL Louis on October 19th.

In writing, one should give full information, stating the number of packages

necessary to contain the material, the size of same, weight, etc.

Adress communications to

Braest La Rue Jones, Secretary,

Jamestown Aeronautical Congress,

12 East 48nd Street, New York.

Qordon-Bênnett-Wettfllegen 1907.

Nunmehr sind auch die französischen Führer zum Teil bestimmt. Frankreichs

Faibeii u. rden vertreten von den Herren René Gasnier und Alfred Leblanc. Der dritte

Kührer wird noch bestimmt.

Der Aero Club of St Louis arbeitet mit üer Business Men's League of St. Louis

nuammen, um während des kommenden Gordon-Bennetf-Wettbewerbs in jeder Hinsieht

fle Tocfoereitungen sn trelTen. Es sind schon ermäßi^Me Eisenbahn- sowie Hotclprcise

?{>5irhf<Tt Auch ward«) der Zolltarif auf Baitons und Zubehör, wie bereits früher mit->

geteilt, durch diese VemiitUaog aufgehoben.
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Bs werdm zonseit an all« aeronaatischen Verein« der verschiedenen Linder von der

Business Men's League of Si. Tjouis angefertigte Landkarten gratis vci sandt. Dieselben

enthalten .-innor Auskunft drr vprschicclpnen Kntfrrnnn^en, betreffend Einzelheiten über

frühere Ballonfahrten, Windrichtungen und Tomperaturverhältmsse in der Umgebung von

St. Louis in den Oktober-Monaten der vergangenen Jahre, noch einiges von Wichtigkeit

über den Gordon-Bennett-Weffbewerb.

Oa^; InffTPSsc für ilif f .iiflsctiifTnlir* ist in Sf. Louis zurzeit unpehfunr cniO. Die

liallonwettlabrt bildet das Tagesgespräch und liefert Stoff auf allen Geüeilsctiaften,

Bftllen wnr. Prof. Rotch hielt am 9. Mira einen mit grol^ BeifaU aufgenommenen
Vortrag Ober Loftschiffahrt. Am 17. Märs stieg ein Bemfsaeronaut auf und landete bei

Sorento. III., in etwa W km Fiifforminp' von St. Loui«.

Im Februar-Heft 190Ü der «lllustr. Aeronaut. Milteil.*, Seite M, lindel sich übrigens eine

Angabe, unsere Einwohnencshl betreiTend. Ich möchte mir die Bericlitigimg er-

lauben, daß St. Louis jetzt, laut oflizieUer Berechnunf der StadlbehArde, an 720000 Seelen

zählt.

Zwei amerikanische Ballonführer, Mr. Alan R. Hawley vom Aero Club of America

und Mr. J. n. Hc. Goy, letzterer in seinem ^lon «Ameriea», werden im April von
St. Louis aus, wenn mOgtich gleichzeitig, die Fahrt um den Preis des Leutnants Frank
P. Lahm, des Siegers im vorjiilni^'en finr(lr)n-Uennett-Flip7Pn, unternehmen. Letzterer

soll als Gast eingeladen werden, den Auffahrten beizuwoiinen, wird aber wegen seiner

dienstlichen Pflichten auf Fort Worth in Texas wohl kaum abkömmlich sein.

Im Osten der Vereinigten Staaten regt sich bereits allenthalben die Begeisterung

für das Gorrlnn-f?pnnoff-Fliegen. Man nimiiTt ini all^nmoinrn an. daß die Fahifcn im

Oktober in die llichtung nach Osten führen werdeii. Im Westen bekümmert man sich

Mdier sehr tranig um diese interessante Wettfahrt.

Dr. C. W. Schleiffartb, St. Louis.

f)i r Vorstand des internationalen I.nftsi hifTrrverbandcs gibt bekannt, dal^ zu

seinem Bedauern sich veranlaßt gesehen hat, die Zulassung der italienischen Be-

werber um d«n Gordon-Bennett-Wettpreis 1907 ablehnen zu mfissen, weil die Anmeldung

derselben nach Nennungsschluß erfolgt ist.

Der Vorstand ist riahfi von dem nrumisnt;'*-' ansfrpjrangrn. rlnP rias an^mommcne
Reglement, welches nunmehr bereits Uber ein Jahr in Gellung ist und bekannt sein muß,

anter aUen Umatinden Beachtung finden mufi.

Wir sehließen uns voll und ganz dem Standpunkte des Vorstandes an. Es wäre

gefährlich, für die Zukunft einen Prftisedenafall in der Nichtbeachtung unseres ßegiemrats

zu schaffen.

Ausstellung des Aero Club of the United Kingdom London 1907.

Auf der l<ondt)ncr Ausstellung iür Klugmaschinen-Modelle sind etwa l.H<> Modelle

eingeliefert wordMi, die, nach den ersten Berichtm zu urteilen, wesentlich Neues nicht

aufweisen. Die große Menge von Flügelilicgorn überrascht. Sehr gut crsclieinen die

von A. \' Boo pin!.'e<,'an<.'i>nen 5 Flii c;oi. die im allgenifinon den französisHifn aus den

Werkst.ätten von Voisin hervorgegangenen Maschinen ähneln, im einzelnen aber wesent-

liche Unterschiede aufweisen. Als Antriebsmittel sind dabei gedrehte Gummischnfire

gewählt. Eins der Modelle flog bei guter Stabilität U) m. Wenn die Aasstellung auch

keine teobniscîion Forlschntli' <iio unmillclbar für ä'v' Aviatik ausgenutzt werden können,

bringen wird, so hat aia holientlich doch einen grollen Krfulg aufzuweisen, insofern als

sie das Laienelement aus der Flngteehnik. wenigstens in England, fflr lange Zeit aus-

schalten wird. Unter den Ausstellern befinden sieh nämlich viele Fmpiriker, die ihre

völlig unreifen Ideen ausgefiihrt hatten unil imti sihon mußten daf> Ipfii'/Jich mit Ideen

die tluglechniüchc Frage nicht gelöst werden kann, sondern daU aurti Kenntnisse dazu

gehören. Wenn dieser Erfolg wirklich erzielt wird, so kann man die Veranstaltung von
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äbnlichon Ausstellungen in andoron L;lndem nur mit Fioudt ii begrüAen. Kini>n an^friJir-

lichen Bericht über die einzelnen Flieger worden wir in einem der nächsten Hefte

brinfen. S.

Erledigt« Wettbewerbe.
Pnîsc ft!r inpteorolo7i<M-ho Iteobiu-htun^n im BallMi. Dor Preis des Prinzen

Roland Konaparte Tür die hebten mplforolnjîisrhf'n nf«obac!i(un<r('n im TLinun im Jahre 1906

wurde dem Comte Madelin d ( tiiltremont, die vergoldete silberne Medaille des Âéro-Club
de Prance ffllr meteorologische Beobachtung«! Pout Tissandier zugesprochen. Den seiner
Zeit vom Aéro-Club d«» France gestifteten Preis für die besten meteorologischen Be-

obaclitungen während des vorjahrigen Gordon-Bennett- Fliegen« erhielt Comte de la

Vauix. E.

31^

Aeionauiibclie Vereine.

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt.

Sektion Mannheim -Ludwigshafen. Nach einer einleitenden Beratung am
2. März d. J.. bei welcher Herr Bürgermeistejr Ritter und Herr Reg.>Anes8or Seipio
aus Mannheim sow ic Herr Hitfrat Krafft rind HiTr Direktor I.iix- nus- T.udwijrshnfen mit

dem von Straüburg herübergekommenen Major Moedebeck die Verhältnisse der das-

fiUlong ffir aeronaotiaebe Zwecke besichtigten und beurteilten, wurde unter Heran-

ziehung der Mannheimer Gesellschaft fttr das Fesaelhallcm''irntemehnien der Entsehivft

gefaßt. ritH' Si klioTi Mannlieim-LnflwifrHhafen des Ohrrrlioinisrhen Vereins für T-iiftschifT-

fahrl zu begründen. In den Sektionsvorsland wurden gewählt: Geh. Kommcrzicnrat

Generalkonsul Reis, Mitglied der I. Karomer, 1. Vorsitzender, Oberst t. Winterfefd 2. Vor-

sitzender, Reg.-Assesaor Seipio und Konsul Melchers als SehriflfDhrer, Kaufmann Kiel

als Schatzmeister. In dcii Vnrsfandsriii«srhul> wurden außerdem u. n. ^owShlt dir Iforron

Hufrat KrafTt, Bürgermeister Rillcr, Otto Böbringer, J. Aug. Raichle, Fabrikant Oui
Lanz.

Am 16. Marx fand in Mannheim eine Vorstandsitsung statt, an welcher die Strafl-

burger Vorstandsmitglieder Generalleutnant ?.. \). Brei ten Ii ;i r Ii Kxz. J. Vorsitzender,

rniversilatsprofcssor Dr. Thiele 2. Vorsitzender, Kriegsgerichtsrat Becker Schatzmeister

und Major Moedebeck teilnahmen. Hierbei wurde das Verhältnis der Sektion Mann-

hcim-Lndwigshafen zum Mutterverein beraten und bestimmt, ebenso die Organisation

eines Weltlliegens am 19 n 07 von Mannlirim aus. Im Ari'^rhluÜ hielt Major Mofdebock

einen öffentlichen Vortrag im .Saale des Friedrichsparkes über die Genüsse der Luftschiff-

fahrl und ihre Zukunft. Im Anschluil fanden zahlreiche Beitrittserklärungen statt.

Die Sektion hielt am 8. April bei reger Beteiligung ihre erste Hauptversamm-

"iiriiT im großen Saale der Rheinischen Hypothekenbank. Der Statutenenlwurf kam zur

Annahme. Bei dem Interesse, das der Sektion aurli von Heidelberger Seite entgegen-

gebracht wurde, beschloß man, auch Heidelberg einzubeziehcn und der Sektion entsprechend

den Namen Mannheim-Heidelberg-Ludwigshafen zu geben. Zur Beschafiking eines

eigenen Ballons wurtle eine besondere Kasse gegründet, der durch .Vusgabe von Anteil-

scheinen bereits erhebliche .\!illel zullosseii. In den Vorstand wurden wieder gewäitlt:

Geh. Kuinmerzicnrat Karl Reiß als 1. Vursilzender, Oberst v. Winlcrfeld als 2. Vor-

sitsender, Wilhelm Seipio als 1. und Konsul Melchers als 8. Sehriflfahrer, Hermann
Biel als Schatzmeistor. Der AusschuÜ wurde erliehlirb erweitert und verschiedene

Unterausschüsse jjchildet, denen die Organisation de ;nn l'tingstsonntag stattfindenden

Wcltfliegcns zur Aufgabe füllt. Die Gruppe hat z. Z. i*M.i Mitglieder.
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Srkiton Fretbnr}.' i. B. Am 13. April, abends, liaffr Herr Ilauplrnann Spangen-

berg vom KeidartiUerie-Hgt. 70 zweckä Gründung einer neuen Sektion des Vereins

in Freiburg i. Br. eine xablreiche VerMnmIung nach dem Hörsaal des Physikalischen

Institats berafen. Unter den Anwesenden bemerkte man n. a. die Vertreter der Stadt,

der Universität und der Garnison. Zugegen waren ferner: Professor Dr. Hergesell,

der Vorsitzende der internationalen Kommission für wissenschaniiche Luflschiffabrt, und

Hauptmann a. D. Hildebrandt, Beigeordneter im Vorstände des Berliner Vereins ffir

Luftschiiïabrl. Den mit Beifall aufgenommenen Vortrag über «Ballonfahren und
Tiallonführen • unter Vorfühning vieler Lichtbilder, hielt Major Muedebeclc vow
Hadischen Futiartiiierie-Rgt. Nr. 14.

Gebeimrat Hofrat Him siedt, Prorektor der Universität, und Herr Oberst v. Bailer,

Inspekteur der 8. Fesiungs-Inspektion, haben sich bereit erklärt, den Vorsitz in der

Sektion tmirarg za übernehmen.

MOnohener Verein für Ufisohiffahri

In der 2. Sit/.ung des MQnchener Vereins ffir LuftschifTahrt, Donnerstag den

10. Februar, berichtete Herr Ol>erpostassesçor R. Blefsrhacher (ihn die Ballonfahrt

am 26. November lUOü. Teilnciimer waren die Herren Intendanlurrat Scbcdl (als

FOhrer), Rentier Dierlamm, Rechtsanwalt Dr. Hemmer nnd der Vortragende.

Nach mehrtägigem Bejten erfolgte die Auffahrt J>20 frfih bei gutem Wetter. Der

Ballon fl')^ zuerst in ca. In*) in W'An' iilu i den nnnllirîien Teil der in leichten Dunst

gehüilteti Madl. Bei der Fohnnger Brücke wurde die Isar passiert, und die bisher

schwache West-Südwestströmang von einem etwas krifligeren Luftsag in rein östlicher

Richtung ahgeUist, Die Luft war sehr klar geworden und gewährte eine prächtige Fem-

sicht auf die .\l[»en vom Altfjiiii bis zum Salzkammerjrtit. Bei einer Fahrthöhe von ra 200

bis 300 m konnte das unten liegende Land genau beobachtet werden; besonders aaf>

flUlig war die allgemeine Flucht, wdche das Nahen des Ballons unter dem GeHOgel her»

vorrief. In 100 m Höhe wurde bei Gara der Inn erreicht: der Ballon folgte dem sich

hier nnrli f>'i((m wondondcn l'Iiissp einige Zeit auf dem rechten oder linken Ufer, bis ihn

Ballastau.^gabe aus dem Bannkreis dieses Gewässers befreite. Bei Burghausen gelangte

man an die Grente. Den Anblick der charakteristischen oberOsterrcichischen Gehöfte

nahm hier eine sich zu Wolken verdichtende Dnnrtschicht. Doch trat bald wieder Auf-

klnnin? ein. und von der wäiinendcn Sonne gehoben, überflog; der Ballon (ii ti Ilausruck

in löOÜ m Hohe. Bei Wells wurde die Traun, bei Ernsthofen die l£nna gekreuzt. Zwei-

mal konnten die Ballonfahrer das Spiegelbild ihres Fahrzenges im Wasser erblicken.

Nach etwa 5 Stunden Fahrt kam die Donau in Sicht ; Lei Wallseo berührte man den

zwisrhen Ulm und Wien südlichsten Punkt des Flusses, ohne ihn sr fb t - ti iibersrhrt iton.

Trotz günstiger Wind- und Willerungsverbältnisso wurde jetzt in Hinsicht auf die kurzen

Tkge die Landung beschlossen. Nach kräftigem Ventilzieben kam der Ballon in Hotten

Bodenwind, landete aber glücklich nach mehrmaligem Aufselzen bei Landfriedslätten bei

Ybbs. Die mittlere Geschwindigkeit hatte ißp, .die höcbsterreichte 66 Stundenkilometer

betragen.

In der S. Sitzung, am 0. Min, hielt Herr Professor Dr. Blsert einen Vortrag Ober

das Thema: «Der Freiballon im elektrischen Felde der Knie-. Bislu'r war man sich Qber

die Stf"inni!.'<'n. welclie ein Freiballon im Knift 1 1 • hcrvorbrinjit, im unklaren. Zwar wurde

die Losung dieser Frage schon auf theoretischem Wege versucht, doch entspricht die

Voraussetzung, der Ballon verhalte sich wie langgestrecktes Rotationsellipsoid, zu wenig

den talsächlichen Verhältnissen, um auf diesem Wc^e cinwandsfroj.' Hcsultatf zu er-

li all II. Redner hat daher in Gemeinschaft mit Dr. Lutz das Problem experimentell

behandelt.

Mit Hilfe einer Hoehspsnnangsbatterie (der —Pol war zur Erde abgeleitet) ward«
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swiscben zwei Metallplatten, deren «ine mit der Erde in leitender Verbindung stand,

ein elektrisches Feld von -\- WX) V hcrgeslelll. Mit einem zweckmäßig konstruierten

AustliiUkondensalor konnte an ji dcni I'unkte des Feldes r?as vorhandene Potential ge-

meäsen werden. Die Flächen gleichen l'utentiab hegen hier, wie im Erdfeld, parallel

der Gnmdnsehe ; nur am Rande dieses begrenzten Feldes traten UnregeltniAigkeiten anf.

In dieses Feld wurde dann ein kleines Modell des Milncbencr liallon «.Sobncke» in

nafiirlirht'ii Grr»r>fnvf>rh,t!f ni«îsf>n eingeführt, und nun mit dom Austlußkondensator wieder

die Flächen gieictien Potentials abgetastet. Das Ballonmodell war aus Metall hergestellt,

da sieh auch der wirMiehe Ballon mit Korb usw. als Leiter verii&lt. Es ergaben sich

foltjende drei Fflile; 1. Has Ballonmodell ist ungeladen; dann behielt nur eine Niveau-

üärhc, ctwn in der Mitte des- (ranzen BalUmsystoms frfil'Tf'H- i'irc ridmiale ricsfalt Alk-

andfi<-n bogen sich nach oben oder unten um das Mt>deil herum und wuidtu in der

N&he des Modells stark zaaammengedr&ngt. 2. Das Ballonmodell ist negativ geladen;

alle elektrischen Nivcaullüchcn biegen dann Ober das Modell aus; unter ihm bleibt ein

Raum mit dem Xullpolcntial. H. Das Hallonmodell hat positive Ladung; der größte Teil

der Niveaulinien biegt sich oben über den Ballon weg ; ein anderer Teil bleibt unterhalb,

jedoch stark deformiert, sogar gekreuzt; ungestörte Flftchen sind hier« wie bei 2, nicht

mehr vorhanden.

Boim Fniliaünn wird meistens l.a'liinir vorhanden sein. Die Atmr)sp)iäre ist

positiv eleivtnsch
;
pro .Meter steigt ihr Potential um ca. 2U) V. So lange also der Ballon

leitend mit der Erde verbunden ist, wird er sieb der LuR gegenüber negativ elektrisch

verhalten, und zwar mit um so höhet er Spannung, in je höhere Schichten der Atmosphäre

er hinaufragt. Daher vermehrt beim AufslPifton d.T^ ausgelegte Schlepptau die ne-^ative

Ladung ganz wesentlich. Eine poäitivu Ladung bokoinmt der Ballon beim Sandauswerlen ;

durch Reibung wird ntmlich der herabfallende Sand elektronegativ und hinterlftßt auf

dem Ballon die äquivalente positive Eleklrizitätsmenge. Es ergibt sich also aus den Ver-

snohen de«? Redners, daß die bisheri^-en l'olenlialmessungen zu falschen Werten füliren

miil>ten, da man nicht das lalsächtich vorhandene, sundcin ein vom Ballon gestürles

Feld fixierte.

l-.s ist für die Potentinlmessung folgendes zu beubnrhten: Der Ballon soll bei der

Me>>iitiu Ii ui der Gleichgewirhtslaj;e befinden unrl dn-> Si lilrpptau eingezogen sein;

nur dann ist das Nichtvorhandensein einer Kigenladung muglich. Die Messung selbst

maß an einem Punkt zwischen Ballon und Gondel ausgeführt werden, durch den die

ungestörte Niveaulläclie geht, odi-r es müssen die Messungen mit einem im r-pi /ii>llen

Fall zu beslimmendi n Reduktionsfaklor korrigiert werden. Fine ausführliche Mitteilung

der Versuche und Resultate soll in der Zeitschrift: •fieitrUgc zur Physik der freien

Atmosphäre» erscheinen. Dr. H. Steinmetz.

Motorluftsohilff-Studitng«tellsohaft«

Das erste Jahrbuch di-r .M. St. G. über die Tiltigk* il k r G, .scIlschaft von der

Gründung bis Ende Mfirz HK)7 i-^; .t'^i tiipnon Die Ziele der ( hafl dürften allge-

mein bekannt »ein und fmden au<h in ihrem Namen bereits ihren erschöpfenden

Ausdruck. Die Gesellschaft wurde am äl. Juli 1906 als G. m. b. H. gegrOndet und

umfaßt z, Z, 87 Gesellscliafter mit einem Stammkapital von J(XK)00O M., dii« die? fie-

scUsehafter mit je 1()(KX) M. bzw. ein»'nt vielfachen davon uezeichnot und sclicm zum

Teil eingezaldt haben. Das erste Jahr war im wesentlichen vorbereitenden Arbeilen

gewidmet, im besonderen der Organisation und der Aufstellung des Programms fOr die

VOrzunehineiKlon Utitersuchun;;eii und Vcrsuehe.

Als Ehrenpriisidcnl wurde S. II. Prinz Ernst von S.uhscn-Altenbiirg ;îowiUill, der

Vorsitzende des Aufsichtärals ist Staatssekrelur a. D. ExzeHenz von Holtmann, sein Ver-

treter Geh. Baurat Dr. £. Rathenau. Diese beiden Herren sind gleichzeitig die Vorsitzenden

des Arbeitsausschusses. Als GeschSflsführer sind, wie bekannt, die Herren v. Kehler und
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V. Paneval uigestellt, aufierdem fOr LuftacUnVenaehe Herr v. Krogh mud als Ingemeor

Herr Kiefer.

Die Ausführung der Versuclie liegt in der Hand eines technischen Ausschusses,

der sich in (üruppen eingeteilt hat, über deren Programm im wesentlichen bereits in

Heft é beriditet wurde. Im einxelnen ist aoi den Pragrammen folgendes za erwfthnen:

a) Programm der meteorologischen Huippe:

1. Statislisrhc Darstellung der Luftströmungen in der Nähe der Krdoberliache

nach Richtung und Geschwindigkeit, getrennt nach geographischen Bezirken, die

mindesten» Zentralenrepa umfassen mflssen ; 8. die SlrOmungen der hSheren

Lurtsrhichlen, ebenfalls nach Kichtung und Geschwindigkeit dargestolll . 3. Ab-

lenkung iiinl ncschwinflinkcitsriTnierung der Lufts(trrmnnj:en nacli der Höhe;

4. ächichtuiig(.-n der Luft. Luitwugen; 5. vertikale Luttbewegungen; 6. Wirbel-

bewegungen der Luft; 7. Wolkenbildnng in Beziehung sn Luftbewegungen,

Böen; 8. Gewitter und deren Gefahren für das LuftschilT; 9. Niederschläge,

besonders Rauhreif und Glattcisbildung in den Wolkr-n : 10 Studien zur Auf-

stellung einer Wiltcrungsprognuse für die hoh(>rcn Luflscinchtcn, inabesondere

Vorhersage der Windverhältnisse in verschiedenen Schichten ; 11. astronomische

und andere Ortsbestimmungen bei unsichtbarer Erde; 12. wissenschalUiefae

Bfobnrhtungcn im Motniballnn.

Zur Gewinnung vuu leichlialtigein älatistisclien Material, besonders zu 2.

und 8. aus der Nflbe von Berlin, werden fttnf Stationen eingerichtet, auf denen

die Windgeschwindigkeiten in höheren .*>chichten mittels Visierungen von Pilots-

ballons festgestellt werden. Diese Stationen sollen nach Vorschlag des Bericht-

erstatters, Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Aßmanu-Lindenber^, in Reinickendorf-

West, Potsdam (MeteoTol.-magn. Observatorium), Eberswalde (Forstakademie),

Lindenberg (Aeronaut, Observatorium), Nauen (Telefunkenstation) angelegt

werdi n. Weitere Stationen zwischen Eberswalde und Lindenberg und Linden-

berg und l'otsdam werden voraussichtlich erforderlich werden.

b) Als Arbeiten Aber dynamische Fragen werden die folgenden vorgeschlagen :

1. Luftwidersitandsmessungen an Lnrischiffmodellen zur Bestimmung der

gfinstig-iten Ffirtn und znr Krniitleliiiig der erfoHerlichen Mrrsrhinenleislung ;

2. Messungen uljer die Üruckvertoiiung am Modellballon, Bestimmung de» Druck-

mittelpunktes der Windkrifte (Lage der Besuttierenden der Windkrifle zum
Ballon. Red ), als Grundlage für die statische Berechnung di r Hülle ; H. Mes-

sungen der Geschwindipkf'it*^vorfrihin? der Luftströme am Italloti. beisp. zur

Ermittelung der besten Aufstellung des Propellers ; i. Untcrsuciiungen Uber die

Stabilitftt der ver«ehiedenen Ballonformen gegen Gleichgewichtsstörungen aller

Art; Einfluß der Lage des Druckmittelpunktcs ( ? Rod.l und des Schwerpunktes,

sowie des Ortes der Propelleraufstellung ; ô. Untersuchung äber die günstigste

Form von Propellern.

Zur Durchführung der Versuche schlflgt der Berichterstatter, Prof. Prandl-

QOttingen, vor, eine Versuchsstation nach Art der Schiflhniodell-Schieiipanstalten

einzurichten, jedoch mit dem I ntt^rv« hiedf. daß das Modell feststeht, die Luft

dagegen bewegt wird. Als gröiUe Belalivgescliwmdigkeit von Modell und Luft

wird 20 m/Scc. angenommen.
.Vajr»r a. 1). v. Parseval scMSgt für fthnlicbe Unternu« Ihihl:! u, niunlicb Ar

die rnters-iirhnnt' des Kinllusses 1. der Form der Fnden; '2. tl< i Vcrlär^pnm?

bzw. Verkürzung des Zylindcra auf den Wuierbiami ; ü. für die l ntersuchung

dos Zusammenhanges zwischen Geschwindigkeit und Widerstand; 4. für die

Untersuchung der Stabilität bewegter Ballons eine Schleppstation in der neuen,

70 m langen H.Ttionlialle vor.

cj Die Materialprüfungen sollen sich erstrecken auf:

1. BallonstolTe jeder Art in bezug auf Elastizität und Festigkeit in Schuß
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und Ketle, unter Verwendung verschiedener Üichtungs- und Farbsloiïe, des^l.

fttif die GasdarcbMssigkeit (Dichtigkeit) dieser Stoffe; 2. Stahl- und Aln-

miniumrohre, Bambus. Holz in bczag auf Fntigkril jeder Art; 8. Draht- und
Hanfseile, sowie dor Zubehörteile daru usw. auf Zugfestigkeit.

Bei alten Prüfungen sollen die genauen Uewicbte festgestellt werden.

Soweit angängig, sollen die PrOfnngen durch das Königl. MateHal-PrflAuigs-

Amt vorgeaoflunen werden.

d) Die Messung? von Gastemperaturen im nnlUm hzw. ili»' Konstriikfion oinea

Thermonielers für diese Zwecke gedenkt Prof. Dr. HergescU zu übernclmien.

e) Brauchbare Baltonmotoren sollen durch ein besonderes Preisausschreiben ge-

wonnen werden, das an anderer Stelle dieser Zeitschrift veröfTentlicbt werden wird.

f) Dio fîestininnin^' des Wiiknn^^j^radcs von LuflsohrRiilicn. in ersU'r Linie

der Parsevai .sehen Schraube, soil durch Messung der Geschwindigkeit der

Schraube relativ sur Luft (v), der Zugkr^ der Schraube (p) und der dabei

aufgewendeten Arbeit (A) geschehen. Der Wirkungsgrad ist dann, da die von

der Schraube geleistete sekundliche Arbeit p,v ist: E««-^« Die Messung

der einzelnen Größen bietet keine Schwierigkeit, v wird durch ein Ancmo-

mcffr irpi Hfl welcher Art, p durch eine Feder, A bei .VnwemUinj; eines Kickt ro-

motors aus ^Spannung und Strunislürke bestimmt. Die .Schraube zieht dabei

einen Wagen, dessen Gesehwhidigkeit durch Bremsen reguliert werden kann.

Mit diesem Apparat soll dann noch der Effekt von verschiedenen Kraftüber-

trapiinycn (Zahnräder. Kcllrn. Trtihseilp ns«- unîfTsiuhl werden.

Die bischerigen Fahrten haben folgende Abänderung des Luftschi lies ah nötig erwiesen:

1. Das Steuer und die mit demselben verbundene vertikale, starre FlSche er-

hallen einen StahlrohrraJimen mit doppeltem Oberzup: aus gummiertem StofT. Das als

I nftinrUratze gebaute vpi tikale Slouer hat sich ni< Id hinreichend starr erwiesen '2 Dns

vordere linde des ballons wird verlängert und erhält eine SfMtze. 3. Die Vcrbindung.s-

leine zwischen den LuftsBcken, welche durch ihre Spannung die Öffnung des Haupt-

ventils bewirkt, wird mittels einer bedeutend erhöhten Zahl von Auslaulleinen mit der

Ob( if];i> )ie der Luflsilcke verbunden, um eine energischere und veriässigerc Wirkung au

erreichen.

Nach Fertigstellung dieser Abänderungen sollen dann die Fahrtversuche fortge-

flUirt werden.

Als VnrvcrRiirlic, welche im wesentlichen die Krmittchmu' c1«a nndi v.irh;indpner

Mängel, sowie der Einübung des Personals dienen, sind längere Fahrten geradeaus

geplant. Bei diesen Fahrten soll die Eigengeschwindigkeit mittels eines Anemometers,

vorteilhaft Staimcheibe, gemessen werden. Derartige Messungen, die unseres Wissens

zum ersten Ma'i' im I.nftscIiilT ausgeführt werden, geben entschifdin die cinu ;iiidfii ie-;ton

Resultate, da nur die Eigcugeschwindi<^kcil dos Lul'tachifl'es auf das Ancmumctcr einzu-

wirken vermag. Alle anderen .Messungsarlen, welclie von einem festen Punkte der Erd-

oberiläche aus vorgenommen werden, und die auch geplant sind, benötigen zur Reduktion

der gefundenen Werte immer der genauen Kenntnis der Windgeschwindiukeit für den

Ort. ;in dein sich das LuflschilV gerade befand, und die mit völliger Siclicrheil nie zu

ermitteln sind. HufTentlich wird auch bei anderen Luftschiffen die Eii^cngeschwindigkeit

sp&ter nur durch den Anemometer bestimmt; anders gewonnene Resultate sollten Qber^

haupt nicht anerkannt werden.

Die rJcstiniiiiiiii': der Wendcfähijrkeit des LuftschifTcs in der iiorizontaleii, wie in

der veitikalen Ebene ist weiterhin geplant. Es ist beabsichtigt, für später Höhensleuer

am Luftschiff anzabringen, bzw. die seitlichen Stabilisatoren da/u umzubauen. Nach

vollkommener Eiprobuii-.; wird unter Verliin?eriin^ der Fahrten dann zu Dun rf.thrtcu

nnd Weilfahlton ûheruM^iîan^. n worden. Zurzeit erscheint eine Fahrt IJerUo— .München

als das höchste nul dem jclzi-cn Material Erreichbare. Nächtliche Fahrten, sowie Fahrten

llJustr. Aeronaut. MiUtil. XI. Jahrg. 24
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fiber lAOO m sollen aoscKUeAen. Von mflitiritdier Meatong sind die geplanten Ter>

suche, mit Stationen auf dem Boden Nachrichten zu tausrhon und Ziele dar( Ii lu'rab-

pfworfenn Körper m trolTen. Pio Fahrten sollen vorerst nur bei günstiger Witterung

ausgelührt werden, was liurcliaua anzuerkennen ist. Etat wenn das Personal mit dem

Luftschiff v511ig rertravt gewordo» ist, wird die BeUmpfting nngünstiger Wittenings^

Verhältnisse ins Auge gefaßt werden.

Das Pro^rrairini. das sich tlic M.-St.-Ci. gestellt hat, ist. wie man sieht, recht um-

fangreich. Die Nainea der Mitarbeiter geben eine ausreichende Gewälir. daß die ein-

zelnen Punkte des Pragnnuns in wis8ensduift3icher Strenge behanddt werden, sodafi

die Resultate für lange Zeiten die Grundlagen aller Lufts< liitTkonstruktionen bilden

werden. Rosondcrs erfreulich isf, daf^ die 'j^nmn .\rbei( sich ohne jede Gehcimnisk-rämeroi

vollzieht, und dal» die Gcsellächafl als em durciiaus uneigennütziges Unterneliiuen die

Luftschiffahrt ledi^ch im Interesse der Anfemeinheit fördert. E.

Die Verteilung der iMedaiHe der iiiusfrlerten Aerenautisolien

Mltteiiungen fQr das Jaiir 1906.

Die Medaille der Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen ist für das

vergangene Jahr 1906 nach sorgfaltiger Prüfung der hervorragendsten aero-

nautischen Leistungen wie folgt verteilt worden:

Die silberne Medaille erhielt Herr Victor de Beauclair für die

bpstp Dauerrnlirt während drs Hoiiinor WeUHie^ens am 14. Oktober 1906.

Herr de Heaudair führtt^ den .schweizer Ballon <Cognac».

Eine bronzene M (hI aille wurde zuerkannt:

1. Herrn Dr. Kurl und Dr. Alfred Wejrener (ür die längste bisher

bekannte Dauerfahrt von Berlin aus am 5., ti, und 7. April 1906,

welche Ö2 Stunden 32 Minuten dauerte nnd mit einer Landung im

Spessart endete, nachdem die LuflschUtnr vorher beinahe Sdiwedea

errdcbt hatten. (Vgi: L Â. M. 1906 S. 205.)

2. Herrn Celestino Usuelli für seine Ballonfahrt über die Alpen von

Mailand bis in die Nähe von Aix-les-Bains am 11. November 1906

in Begleitung von Herrn Crespi. Diese Fahrt ist die beste und

kühnste rjebirf^ffahrt des vorigen Jahres. (Vgl. I. A. M, 1907 S. 16.)

3. Herrn Leutnant Kniilio llerrera für .seine im Verein mit dem

leider zu früh verstorbenen Herrn Jesus Fernandes Duro unter-

nommene wühlvorbereilete kühne Meerfahri am 2. April 1906 von

Barcdona mch Satces,

Um das Andoiken des Herrn Duro, des Begrflnders und der

Seele des Real Aoro Club de Espafta, zu ehren, wird eine gleiche

Medaille, dem Verstorbenen gewidmet, dem Club überreicht werden.

4. Dem Kaiserl. meteorologischen Landesdienst von Elsaß-

Lothringen für den höchsten Registriorballonaufstieg. Am 3. Mai

IWH wiirdo die lirihf von 2i200 Meter erreicht.

5. I)rrn K(ini;jl. 1 ' re 1 1 II i .^chon Aeriiiiautischeii Observaloritim

III Liiidenberg lür den iKichsti-ii nraelieiiuut'stieg. Am 20. November

1906 wurde die lliihc von (i^.')') Meter erreicht. ^
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Aus tuslindisolien Varaintn.

SchwelaMT Aero-Club. Fm Talire 1906 wurden t5 Falirlcn ausgefüliif. an welchen

.37 l'assatri'Tf tpilnahnii n und deren Gesamtlänge J310 km ist. Der Gasverbrauch hierbei

war 2ôl>U0 cbra. Her Aufschwung des Schweizor Aero-Club ist unverkennbar. In den

Jahren seit Miner GrOndong 1901—1905 hatt« er iim^MBinl nur 14 Fahrten mit

28<K)0 cbm das au ^ 1 J t.

Aero ('lab of the Unit^ Klnprdoiu. Die Jahrtsvorsamtnhint; <h s K!uhs wurde am
20. März er. in den Klub-Räumen abgehalten. Nach dem vom Vorsitzenden gegebenen

Bericht hat sich der Khib im letzten Jahre sehr gut entwickelt; die Anaahl der gemachten

Ballonfahrten übersteigt die jedes früheren Jahres. Die große Munilizenz der britischen

Presse dun Ii Stiftung von Preisen elc. wurde besonders anerkannt Pafrik Y. Alexander

hat einen Apparat geschenkt, der zur Untersucliung von Luftwiderständen etc. dient und

ans einer langen Rfibre besteht, durch welche vermittelst eines elektrisch betriebenen

Ventilators ein Luflstrom gesaugt werden kann. Der Vorstand setzt sich aus den fol-

genden Herren zusammen: GrifHlh Brewer. Ernest Burknall, Frank H. Butler. Vize-

Admiral Sir Charles C^impbell, (^ul. J. £. Capper, Arthur Cory-Whgbt, Capt. Corbet,

Prof. A.-K. Hnnttngton, R. K. Uickletbwaite, J. T. C Hoore-Brabazon, C. F. Pollock,

P. Paddon, Iton. (
'. > Rulls, Visconnt Roystnn, J. Lyons Sanjpsnn, G. T. Siiarp. ï^laniey

Spo<mer, Roger W Wallace. Im Jahre 1907 sollen 12 Klubfahrlt n staltlinden, welche

vom Crystal Palace ausgehen und an denen Mitglieder, die zum ersten Male fahren, fUr

1 £, solche, die schon gefahren sind, fOr 8 .£ teilnehmen können. Im lanfenden Jahre

werden Preise, davon 2 an Weltfahrten, zum Austrag gelangen.

Aéro-Clob dti Siid-Om^t. Am Februar-Diner, das am I i. F. Iruar stattfand, nahmen

3Ô Personen teil. Der Vorsitzende C.-F. Baudry dankte im besonderen der Presse von

Bordeaux, welche jeditrzeit grofies Entgegenkommen und Interesse (Qr die Luftschiffahrt

durch Zuwendungen aller Art bekundet halte. Beim Klub, der nunmehr 18(> Mitglieder

zählt, sind K Râlions ein^elra^t n •( Kiubl»aUons (1200, lOQO, 700,ääOcbm) und 4 Privat-

balloos (liidü, [M) und 2 zu Wi) cbm).

AéM-CInb de Franee. Der Vorstand des «Aéro^Qnb de France* seist sich fttr

die Jahre liK)7 und li)OS wie folgt zusammen:
Prilsidcril : ]hrv L. V. f.aillftrt . Mii'^licd di'- Instituts; Vizepräsident: Herren Comte

de la Vaulx, Henri Mcmer, Jacques Halsan; bchritlfiihrer: Herr Georges üesan<,'on;

Schatzmeister: Herr Comte de Castillon de Saint ^ctor; Beisitzer: Herren Abel Ball if,

Léon Barthou, Jacques Faurc, Deutsch de la Meurthe, Joseph Vall »!.

Das große Diner des Winter.-« hatte fast hundert Teilnehmer in den Räumen des

Automobil-Klubs, Place de la Concorde, vereint

Herr L. P. Cailletet, Mitglied des Instituts, hatte den Vorsitz. Außerdem waren
nocli anwesend: die Herren Georges Besançon, Comte de Castillon de Saint Victor, Henri

Deutsch de l.i Meurthe, l/'nn Barthou, Jacques Faiirf\ Flit nnc Giraud. Sanlos-Dumonl,

Henri JoUiot, Ernest Archdeacon, Capitaine Ferber, Frank S. Lahm, Maurice Mallet,

Comte Hadclin d*Oultremont, Victor Tatin, Paul Tissandier, Commandant Paul Renard,

Blériot, Delagrange, Edouard Surcouf, Emile Carton, Georges Bans etc..

Auf die baldige Wiederherstellung des Viceprftsidenten des Aéro-Qob, des Comte

de la Vaulx, wurde ein Glas geleert

Von den beim April-IHner, das «benfaUs im Automobil-Klub stattfand, anwesenden

Herren nennen wir: Emest Archdéaeon, Comte de Castillon de Saint Victor, Santos-

Diimont. Henry Julfinf, (Jeor<:e<ï R»'san<nn. Frank V. und Krank S, Lahm, (Capitaine

Forber, René und Pierre Gasnier, Alfred Leblanc, Léon Delagrange, Maurice Mallei. E.

Aeiro Clnb of Ht. Louis. Als am ersten Tage dieses Jahres die PrQfungskom-

mission des Aero Club of America (bestehend aus Präsident Cortland F. Bishop, Sekretär

AupiisHis Post, J. ('.. Mo. Coy und Alan R. Hawley) .St. f^ouis besuchte itni durrîi Piobo-

folirten zu ermitteln, ob diese iStadt ihre Versprechungen betreffs Qualität und Liefcrimg
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des nötigen Gases, sowie die Yorbereilung eines passenden aeronaut ischea Feldes für

den ntchsten Gordon-Bennett-Wettbewerb aoch erfailen kflnnte, bestand «in Aero Club

nur in der Phantasie einiger leitender Rürger der Stadt St. Louis.

Xai lulcin Sf l.diiis dann alle angcslctlten Proben plänrcnd lieslandi-n hatte und

zum Ort <ier ini kommenden Oktober abzulxallenden Weltfahrten gewiihlt wurden war,

giiigen in den nAcbsten Tagen schon so sablreieh« Mitglieda-Anmeldungen ein, dafi am
29. Januar 15)07 zur fe.stcn Gründvmg eines ^ ^ f'lub of Si. Louis», sowie zur

dos Vorstandes und der Direktoren und zur Annahme der Satzungen geschritten

werden konnte.

Mit nur 37 Mitgliedern an dem Abend der ersten Versammlang hat der Klub

seine anfanjjs hcslimmlo Grenze von 30Ü Mitgliedern schon überschritten, so daß in der

nächsten V('r>nrnnilnii;i (\]<-»- Zalil auf -fOt) Mitgliedrr ( lAveitcrf worden ist. Die Höchst-

zaltl üoll jedoch mit 400 .Mitgliedern für immer beschlossen sein.

Die Satzungen des Aero Club of St. Louis sind denen des Aero Club of America

nachgebildet und unterscheiden sich nn la im wi sentlichen von ihnen. Nur insofern, als

die Mif:.;!i>^(lerzahl des t i -tprfn noi h /.. Z. auf -iOO beschränkt ist, auch ist das Eintritts-

geld auf lüg, der jährliche Beitrag auf dieselbe äuiuuie bestimmt.

Der Vorstand besteht aus den folgenden Herren: L. D. Dozier, Prüsident; F. D.

Hirschbcr?. Schatzmeister; J. W. Kearney, Sekretär, nebst D. R. Francis, D. C Xugent

und r; II Walker als Vizeprälsidenlen. Hierzu kommen die Direktoren, zum Teil aus

dem Vorstand gewählt, mit Uinzunalime weiterer eindußreiclier Bürger der Stadt

Die Mitglieder des Klubs selilieRen in ihre Reihen nur die leitenden Geschifls-

ieiitv von St. Louis, die Präsidenten der ersten Vereine, der Banken, sowie mehrere

Millionäre ein.

Gegenül>er dem aeronautischen leide im Forest Park hat der Klub auch schon

ein stattliches Klubhaas eingerichtet. Auch ist Mr. Alan R. Hawley of N. Y. ermächtigt

worden, in Paris unter seiner Aufsieht einen Ballon anfertigen zu lassen, der vermutUch

«City of St. Louis» getauft wcrilrn wird, sowie beim Wdtbewerh letzteren zu führen.

Mr. Albert B. Lambert of St. Louis hat sich ebenfalls nach Paris begeben, um sich für

sein Amt als Begleiter des Mr. Hawley bei der Wettfahrt vorzubereiten.

Dr. C. W. SchleilTarth, St. Louis.

LandungswetUli«g«ii des Aéronautique-Club de France.

Atn IS- April hat dvr Aéronautique-Club vom Pare du Châtfau zu Maison-Lafitte

aus ein lelirrcicbes Landung.sweltlliegen mit Ballonverfolgung organisiert. Die Sport-

kommissare hatten als I^aiiduugsort Gonictz-la-Ville bt^stimmt. Am Start erschienen

4t Ballons: «Libellule», Fahrer M. Maison, «Styx», Fahrer M. Cormier, «Luciole», FUhrer

M. Ribeyrc und «f'.yrano», Führer M, Lassagnac.

Das Resultat war folgendes: M. Maison landete bei Etréchy, M. ^Cormier bei

Chieure-au-Bois, M. Ribeyre einen Ivilomelei vuu GomeU-la-Ville, SI. Lassagnac zu

Boutreville bei Gometz.

Der Ballon <I.u( iolc Ribeyrc wurde durch einen Radfahrer, der Ballon «Cyrano»

durch ein Atif<^niiohil gefaii'^en genommen.

Die ausgesetzten Preise, 200, 100, 75 und 50 Frs. werden für die beiden lotzieren

Ballonftthrer wahrscheinlich ausfallen.

Vorbereitungsachulen fOr Militflrluftschiffer.

Der Aéronautique-Ctub de France und der Aéro*Cluh du Rhône et du Sud-Est

und andere französische Vereinf haben bckannliicli aucli die Vorbereitung junger Leute

für dtn I.,uftschifrer(licnst in der Armee in ihr Programm mit vielem Frfol^e auf'^enommen.

Alljährlidi werden die Schüler durch eine vom Kriegsministerium bostimmle Kommission
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von Offizieren gt-prüft uml alsdann in die LuftscliifTril nippen < infr«Ti ilil. Dieses Ver-

fahren scheint sich sehr bewährt zu Itabea, der Andrang bei den N'oreinen wird von

Jahr tu Jahr stftrker. Dût Aéro-Chod» dtt RhAo» et da Sud-Es^ teilt mit, daß er in diesem

Jahre 32 Scliüler habe, die bis Ende Januar jeden Freitag von 8 */ bis 10 Uhr abends

theoretisch unterwiesen wurden und nunmehr praktisch in den St- ilt^rarbeiten, dem Nähen

und Firnissen von Ballons unterrichtet werden. Letzteres fand am lô. Mflrz und

.16. April im Park von Villeurbanne Sonntajr morgens statt an einem BaOon von 900 cbm.

Hiemach beginnen die Übungen im Füllen und Handhaben des Ball(>tis atn 28. April,

worauf wieder Iheorfliscîie Kurse einmal wiK henllich über Faliieii mit dem Baiion und

besonders über Planlesen sich anreihen. Der Gouverneur von Lyon, Ueneral Gallieni,

welcher diese VoibereHaugsarfaeiten außerordentlich fördert, hat lUr den Unterrieht in

der militärischen Topographie einen Offizier kommandiert.

Dit- französische Lnf(schi(Tertrnppe erh.'ilt auf diesf Weise« ein vortrelTlielios Material

von Freiwilligen. Es wäre zu erwägen, ob nicht auch der deutsche Luftschifferverband

in Ihnlieher Weise xar Verbreitung fachtechnischer aeronautischer Kenntnisse in der

Nation beitragen könnte. Er erzieht damit gleiclizeitig ein äer Sache ergebenes Unter*

personal, welche?; für den Bei riet) itnï^erer Wettfahrten uns hislang gefehlt hat und uns

in Zukunft recht nützlich werden kann. ' ^

Literiilui'.

Meteorolo<.Mseh(^ Zi'itschrift. März VMYÎ. J. M, Pernter, Dan Knde de» Wetter-

ach icßcns. Die interoattonale Expertenkonferenz für das Wotterschioßen in Graz

hatte sich 1902 bereits dabin ausgesprochen, daß ein Einfluß des Schießens auf

Hagelf.'ille unwahrscheinlich sei. Troladem wurde das Schießfeld in Steiermark

bis Ende VMVi Ii-ibehalten und die Versuche fortgeführt, allerdin^f mit nejrntivem

Erfolg. In Italien wurden von i'rof. Puchetlino bis 1ÜU6 gleichfalls Versuche aus-

gefahrt, sowohl mit den sogenannten Wetlerschießkanonen, als auch mit Raketen,

deren Ladung von 8 kg in der Wolke expiodiortc. Ein Erfolg war nicht zu koo-

^tritu r. ri. so daß sowohl Ôsteni îrîi wie It iîjen auf (!rnnd streng exakter Unter-

suchungen erklären, daß das moderne Wetlersi hielscn wirkungslos ist, wie es auch

von vornherein wahrschetnlidi war. Trotadem sind die Gläubigen aber noch nicht

Uberzeugt und es werden in Belgien jetst mit Ballons (s. dieses Heft an anderer

Stelle) die Verstir}n> vdn nmem hc^jonnen.

Nils Kckholm t^tockholin;, Llber die unperiodischen Luftdruck-

schwankungcn und einige damit ziisammenhftngende Erscheinungen

(Fortsetzung ans Heft 1). Cher diese wichtige Untersuchung wird später im Zu-

sammenhange berichtet werden

A. Woeikow, Das aerod y namische Institut in Koutchmo bei Moskau
Meteorologische Vorzage der T^e des Instituts und Angabe der Höhen von Ballons-

sondes mit Temperaturen

Bm Wetter. Fehniar IW7 M Kaise'. 11 i s f .
. r i s . h r» F. n l w ic k elun^ unserer

Kenntnis der Land- und ï^eewinile auf der Erde und Darstellung der

ge;;enwäriigen Theorien (Fortsetzung). Enthält die verliksle Ansdehnnng der

Seebrise nach Ballonfahrten und DrHehonbeobachliiniion.

Annalen der H>droirrnphIi' und mariHiiien Meteorohejrle. 11H)7. Heft 8. P. Pcriewitz,

Hohe Dracbenaufsticgc in Hamburg und auf der Kieler Hucht am
4. Januar 1906. Mitteilung der Regîsfriernngen von i hohen gleichzeitigen Auf-

stiegen (Hamburg öTjOO ra, Kiel 4.")70 m). Ks ist sehr bedauerlich, daß die Zu-

standskurve fQr die Temperatur nicht in dem ablieben Maßstäbe (l**»100ni) ge>

jseichnet isU . .
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-Cwip^-s-Rpitdns 1907 N« 3. P. Tsoucalas et J. Vlftkavas, Sur les hélices de
propulsion. Theorie der Schrauben,

190? ö. P. Teoucalas et J. Vlabavas, Etude comparative des
hélicoptères et des aéroplanes. Die Vwbaser gelaocen anf fheoretisdiem

WpfTP ZU dem Resultat, dafi die H. hekrafl des Drat henflie^crs (aéroplane) die Hälfte

derjenigen des Schraubenfliegers ist, bei beiden die günstigste Anordnung (Flächen-

neigung), den gleichen Arbeitsaufwand und die gleiche Schraube vorausgesetzt.

Dabei ist außerdem bei dun SchranbenHieger die TtagflKdie, also ein gewiasea

Gewicht nicht nötijr. Urn die gleiche Hehekrafl hirvorziihringr-n, ist bei der gflnstigsten

Anordnung die Arbeit des Öchraubentiiegers Ï (hélicoptère)

T (hélicoptère) 0,3ö3 (T séroplaoe).

Nimmt man nicbt die gfinstigrten Vexlilltnisse, sondern die eines taMbeUieben ge-

flogenen Drachenfliegers mit 7ü m* Tragflflche, Neigungswinkel der Fliehen 10*,

Widerstandsüächen 1 m*, so ergibt sich

T (hélicoptère) ^ 0,026 T (aéroplane).

Die gesamte Arbeit (Sehwebeaxheit nnd Bewegangsariteit) eines Sduranbenfliegera,

welcher sich mit der gleichen Gesdiwindigkeit bewegt, wie der Drachenflieger den

genannten Beispiels, ist

T (hélicoptère) — 0,057 T (aéroplane).

L*Aére|)iIlei Februar 1907. Ferber, De la rapidité avec laquelle les ayisteura
s*orientent vers l'avenir. Pline und Maße der Flieger Santos-Dumont, Ferber-

Levavnssrui, Blériol.

Masfrand, Le dirigeable „de la Vaulx". Aufstiege des Luftschiffes de la

Vaulx, mit Fahrlkurven.

A. Bazin. Sur Ics hélices sustentives. Der Verfasser gelangt zu dem
Schhisse. <Iai''> I IcbeHchraiiben nur mit .sehr kleinen Umdrehungsgeschwindigkeiten

mil Viirlcü nn^ew^-ndel werden können.

.L*Aéi'4tuaut4>. Januar 1907. H. Mangon, Note sur la détermination du point

d*attache d'un cerf-volant.

Jansen, Le Walang-Kopok. Walang-Kopok ist der javsnisehe „fliegende

Hund*'. Seine Fhigweisc wird kurz besprochen.

Februar liJO/. Robert Ksnauit-I'elterie, (.lommunicalion faite à la

Société française de Navigation aérienne. î. Teil. Wir berichten ilber diese

auneroni entlich interessante und wichtige Mitleiloog später im Zusammenhange.

J. Aiiibroise Farcot, Aéromotenrs. Ein neuer Ifotor für LuftachiOiahrts-

zwecke mit Luftkühlung.

Im Berne de TAvIallen. Februar 1907. Berty, Ernest Archdéacon et son oeuvre.

Die flugtechnischen Arbeiten Archdoaoons, mit Abbildungen.

G. A lienoir, TAviation à travers les Ages (Fortsetzung). Geschichte

der Flugtecbnik. Vei-suchc von Bcnoir.

Harry Asbton-Wolff, Les Argonautes de TAir. Würdigung Lilientfaals.

März liN)7. Lenoir, TAviation à travers les Ages (Fortsetzung). Flug«

teclinischc Arbf'ilen von Lconhardi da Vinci.

Berty, l'Aviation du Mois. Beschreibung und Versuche der Flieger Santos

Dwnont II, Florencie, Barlutier et filanc, Kapférer, Delagrange.

L*Aéira-Bevuc. Bulletin mensuel de rAéro-Qub du Rhéne et du Sud-Ouesl. Red. Antonin«

Boidadc. Jahrg. 1. lieft 1. Januar 1907.

Eine neue franzöf^i.sche Zeilschrift, deren Redakteur der bekannte aeronautische

Photograph A. Buulade bl. Aus dem Inhalt führen wir an:Ë. Seux, h^urles .

Récentes Expériences d*aviatioo, eine kurze flugtedmische übeisidit,

A. Büuladc, Aé i oniiu I cf^ ! A tient ion! Warnuni; vor Starke Iroinleitungrai und
Befürwortung von „aerographisclien Karlen", Echos et Nouvelles.
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Febraar 11>07. A. Boulade, La Stabilité verticale des Aérostats et

les Statoskop. I. Teil Obtr di« Arbeit wird, aobald rie vollständig erschienen

ist, berichtet werden.

Die beiden vorliegciult-n îîeftc enthalten, wie man es l>oi dem bekannten Re-

dakteur der Aéro-Revue niclit anders erwarten konnte, vorzügliche aeronaatische

Pbotographieo.

BallMida«aiMlA«r0iM«4teii. Märx 1907. Griffith Brewer, Wind Eddies. Windwirbel

an Häusern und Krücken und ihre Gefahren bei der Abfalirt von Frei-Ballona.

April l!t07. May-Harbord, Two Cross-Channel Trip. Keschreiblinf YOD
2 Fahrten über don Kanal; näheres an anderer Stelle dieses Heftes.

J. Arthur William, Some Light Metals. Zwei neuere leichte Metall«,

Zisium und Ziskon. werden mit Magnalium, Aluminium, Zink und üronz«' vi r-

glichen. Hcmcrkenswtil ist die holie Festigkeit von Ziskon, welches im Mitfei

eine Bruchfestigkeit von (11.31 Tonip. zoll*) bei einem spezifischen Gewicht von

nur 3^ hat

The Aero-Club Exhibition. Besdtreibang der bemetkenswertesteii Flieget'

modelle mit Abbildungen.

Persival Spencer, War Baliuon Experience. Verwendung von Fessel-

ballons im Kriege deir Holländer gegen die Atebinesen aof Sumatra 1690.

BaUetln des Sebwelxer AcM-Khib. Heft », Febraar 1907. Schaeek, Automobiles
contre Ballon. Am 17. Juni vorigen Jahres fand von Zürich aus eine Ballon-

verfolgiing durch Automobile statt, welcher kein Automobil den Bation in der

festgesetzten Zeit erreichte, trotzdem derWmd nur sehr schwach war. Es war folgende

Idee zagnmde gelegt: «Die NentralitAt und das Interesse der Schweiz fordern, dafi

im Kriege Ballons kriegführender Mächte, welche auf Schweizer Boden landen,

gcfanprn genommen und Depeschen und Brieftauh^'n finbchalten werden. Die Ver-

folgung der Ballons wird durch Automobile bewirkt.» Hieran knüpft Oberst Schaeek

interessante Betracfatongen Ober die v91kerreebt1icbe Stellung von Ballons und
ihres Inhaltes, auf welche wir noch zurückkommen werden.

K Srh;i r. Sur le jirdbli'-me du vol des oiseaux Der Vfrfasser bc-

trachttii lien Vogeltlügel als vertikal wirkendes Huder und glaubt hieraus den Flug

der Vögel erklären xu können. Die Arbeiten von Harey, Lilientbal usw. haben
bereits gezeigt, daß diese Art der Erklärung nicht richtig ist,

Fahrtenkarte den Schu cizfr Acro-Klubs. Karte der Schweiz mit den

eingetragenen Fahrtkurven der Vereinsballuris.

La iMMnêtkm antomobUe. 1907, Heftl. Le dirigeable „Patrie" par B. G. Kon-

sf mlsf iDusoinzelhcilen des französiscJien Kriegsluflschin'es.

The Autoiiiotor .loumiil. 1!M)7, Nr. 7, ? 208. The Tani Aeroplane Modf I. Be-

schreibung mit sehr ausführlichen i'hotographien eines neuen englischen Ürachen-

Oiegermodells. Es sind drei Übereinander liegende Tragfläehen vorgesehen, von

denen die untersten die schmälsten, die obersten die breitesten sind. Von den

zwei Srhraulnm ist die eine, entsprechend der Zugrichtung der Haltcloine des

Drachens, nach vorn und unten gerichtet, die andere treibt. Die Steuerung go-

schiebt mittels des letzteren Propellers.

Personalia.

Generalmajor XauseMter, Kommandeur der I. Fnßartillerie-Brigade in Berlin, lang-
jäbri^rns \!it„^li. li des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt in Slniüburg i. F., ist am
2. April ^L-.sturbi n. Derselbe hat der Enlwickelung der l.ufl-:chi(Tahrl fortgesetzt ein reges

Interesse entgegengebracht

Wentrup, Hauptmann und Kompagniechef im Eisenbalinregiment Nr» 1, ist als
Lehrer in das LuflàchifïerbataiUun vernetzt worden.
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Schriftsteller A. F»rs1er, unser lanjyähriger Mitarbeiter, feierte am 23. Wirt seinen
70. Geburtstag. Wir beglQ( kwiinsi hcn den Julülar, der sich eine jut!;> ndlirho Frische,

Elastizität und Ârbeitsfreudigkeit bewalirle, die wir ihm auch für seinen ferneren Lebens^

wef wOnsdien, auf das herzlichste,

Oberst Aimé Laossrdat, membre de l'inslilul, einer ili r ersten Förderer der
Militär-LuftschilTahrt in Frankreich, der auch ganz besondere Verdienste auf dem Gebiete
der Entwickelung der Femphotographie aufzuweisen hat, ist am IS. Wtrz im Atter von
88 Jahren gestorben.

Leutnant Franck V, Lalim, der vorjährige Gewinner des Gordon- Uennetl-Freises,

erhielt von Herrn James Gordon-Bennelt eine goMene Brinnerungs-lfedaille.

Professor lfertr<^ell, f^pr PrMsidcnf der Inlrrnationalen Kommission für wissen-

schaftliche Luflsciiinahrt, wurde \vaiu< lui slei Anwesenheit S. M. des Kaisers in .Slr;iLÜ-

burg i. E. am Sonnlai; den 2H. April abends beim Kaiserlichen Slatthalier zum Diner

befohlen und hielt im Anschluß an dasselbe Seiner Majestät einen Vortrag mit Licht-

bildem Uber die Reise S. H. des Forsten Albert von Monaco nach Spitzbergen and über
die wissenschaftüclien Ergebnisse der Fahrt.

S. Majestät der Kaiser nahmen den Vortrag allergnaaigst mit groIVem lieifall auf.

Patent- und Oebranchsmustergclian in der Lnftschiflkhrt.

JUtgeloUt Ten PatenUmnlt Dr. Fritz Fuchs, (liiilomiertor <'lieinilier, vmà lD««iiieiir Alfred Hani-
Iturger, Wi<rn. VII, SiflH'nstrrnpi.s.'se I.

Au!<kUnfie In Petentunirplctfftnhciion wprdon AhounontPii dieses Rluttes unentijcltlirh rrteilt. Ocgcn «lie

ErteOaog wtteo WDgettIhrter PatenUmnelUuriKeii kann binnen Kweier Uonittao £iD»itracli erhotWB wenden.

Dootsclies Reich.

Ausgelegt am 2ö. Mär^ 1U07, Einspruchsfrist bis 2Ô. Mai 1907.

KL 7?fc. Johmae» Fnol) Beriin, Wiehmannstraße 21. — Zi^arrenfOrroiger Loftbällon
mit im Innem angebrachten Verstoifnngsringen.

Humor.

Nachklinge zu den Berliner, zugleich VorklAnge 'U den Dflsseldorfer Wettfahrten,

Sieg der Lnftballons. Balleuwettüfüiileu.

Das Luftschiff in Verbindung Kommt wleM Pfeil vom Bogen
Mit Autos ajidrci -tits. \'\>i-v lîcrg und Tal

Welch eine liebe Erlindunp Uer Ballon geflogen

Von nengeartetem Beiz. (Denn es Mappt maachmal).

Es wendet vom Men--rlien;:f'\vimmel Ihm gehört die Weile,

Das Auge sicli m (Ik* Htsh', .Steigt zum Hnnmel fast;

Wir slarren steil in den Bimmel, Leider maeht er Pleite.

Und nicht mehr auf die Chaussee. Wr nn'> dru\ Winil nicht paßt.

Beim ersten Male ginj; alles Md dem Wind pehl s suusend,
Zu glimpUich von der Hand: Aber wird der ktiapp,

Die Chronik des Unglücksfalles F&hrt er statt 30Oü
War wenig interessant. Nur 800 ab.

Jedoch für kommende Zeiten SchwrM in hoh"rer Sphäre,
Erkenn' ich jubelnd eins: Fluin|) und unten klar,

Es w^achsen die M<')glichkeiten Wie> die Montgolfière
!!<•>• I^'licrralnenseins. Anno Tnhaek war.

Töff-tölT-ball-ball-hurruaaaali!!! l.«t es .sonderbar nicht,

G Ol Hieb prompt
uuuuei).

gjgj',^ Lufiscliiff gar nicht

in die Hohe kommt?

Am ('Il«r Tat») C all ba n.

Dft Redaktion käli sick nickt für verantwortlich für dsn wissensckaftUeken

In/ta/l der mit Namen verseltenen Artikel.

j9Uê Rechte oorielutten; ieilmeiu jhtseäge nur mU Cluc!Ur-:::tgah gesfaUat.

JJio Redaktion*
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illustrierte Aeronautische Jtfitteilungen.

XI. Jahrgang. Jon! 1907. 6. Heft.

Aerologie.

Die meteorologischen VerhftHnisse über St Louis.

Von Prof. A. L. Roteh,
Direktor dcis Blue Ulll-Ob«ervait«iiixnu (T. 81. A.).

In dem Hiintlsclireiben des Präs^i<l( iiton des Aero Club of America,

das Gordon-Bonnett-Wetlfliegcii liotrefTend, welches im Februarhefte 1907 ver*

üfTenllirlit war, i-t .itisfretührt, daß die Hfobarhtiin^en. weldie das Wetter-

burriüi lier Veroiiiiglon Sîaatoti mittels Drachen und l'ilotballons angestellt

hatte, ciiK.' Slri>iuunn vuii West iiaeh ( )sl über Sl. Louis erfrebeii hätten.

Diese; Tatsache ist nun längst durcli Beobat liUing des Wolkenzuges bekannt,

im übrigen ab«r, und auf diese Feststellung maß besonderer Wert gelegt

werden, hat nicht das staatliche Welterbureau, sondern mein Obsenratorium

die Atmosphäre über St. Louis mittels Registrierballons erforscht. Unter

der Beihilfe àee Weltausstellung 1904 haben meine Assistenten, die Herren

Clayton und Fergusson, die ersten Registrierballons in Amerika während des

Horbsffs 190i aufgelassen, imd derartige Versuche sind auf meine Kosten

mit l iiii rstü(/,ting der .Smithsonian Institution während der foliroiiden 2 .lahre

fortgelVihrt worden. Da die Hooltatiitiiinîen ein aktuelles Interesse haben

wegen der von St. Louis ausgtheiuien mleriiaiionalen Wetlfalirt, lasse ich

die für die I3ewerber wichtigen Kruebiuh^se lulgeii.

Zur Verwendung bei den Aufsliegen gelangten die in Europa wohlbe-

kannten Aßmannschen GumroiballonSf welche mit Wasserstoff gefüllt wurden

und einen Barothermographen nach Teissereno de Bort trugen. Zum
Herunterbringen des Instruments nach dem Platzen des Ballons wurde der

übliche F'allschirm angewendet. Im ganzen wurden während der Jahre 1001,

lHOö, 19l)() .")() Ballons angelassen, von denen .')3 gliu-klich gefimden und

zurückgeschickt wurden, gegen eine kleine Belohnung für don Finder. Die

Aufzeichnungen von Druek und Tniiporalur waren trnt ausweriliar, sodaß

aus der Zeitdauer des .Vufslug:? sowie der Kntlernung des Landunj^s|)laf/,es

von St. l^ouis die mittlere Windrichtung und Geschwindigkeit bereclmet

werden konnte.

Die Aufstiege wurden in 4 Gruppe nadi der Hohe eingeteilt, woraus

die LufLbewegung in vm^chiedenen Höben sich ergibt. Die Zahlen in der

Figur stellen die Nummern der Gruppen dar und entsprechen der ersten

Spalte der Tabelle. Gruppe 1 umfaßt die Aufstiege, deren Maximaihdhe

geringer als .öoOO in war, die grölUo Ilölie lag bei Gru|>|)e 2 zwischen hOOO

und lOOOO m, bei Gruppe 3 zwischen 10000 und 15000 m, bei Gruppe 4

über 1Ô000 m.

llluitr. AcrniMl. Mittcil. XI, Jahr«. SÖ
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Orappe

Anzahl

der

Mittlere Mittlere

nolle

1;'.

Mittlere

Entfernung

I: 111

Mililere

Qeschwindic-

1
1 ;

1

Mitllera

nicntmig

15 778 79U0 189 21 S 81» E

3 16 12 342 fi 170 21) 25 S So" E

2 13 7 135 3 570 1*53 17 S 87"» E

1 8 3620 1760 67 S 79» E

Man ersieht hieraus, daß die Geschwindigkeit und demnach auch der

zuriii'kgele^rle Wog bis zur dritten Schicht wächst, darüber aber abniuunt

uud dal) die Hidlon.s in der untersten Schicht am meisten südlich iS 79'^ E),

in der zweiten .Sciiieht dagegen fast rein nach K (S 87" E) gingen. Ks wureii

natürlich im einzelnen große Abweicimngen von den Miltehi der Richtung

und Geschwindigkeit. So B« flog in der untersten Schicht, in welche

«ich die Ballons bei der Wettfahrt wohl meist aufhalten werd«i, der am
23. November 1904 aufgelassene Ballon, der eine Höbe von 2300 m er-

reichte, 89 km mit 23 m p. s., während am nächsten Tage in nur wenig

größerer Iinhe ein Ballon dieselbe Richtung nahm, aber Iii km weiter kam.

Die Ideinste Geschwindigkeit wurde am 17. Mai 190(> beobachtet, nämlich

5 m p. bei einer Rich-

tun<i ii.icli N K und einer

Fhigstrecke von nur 21 km,

trotzdem der Ballon sicli bis

* auf 4500 m erhob. In der

Schiebt 3 flogen 2 Ballons,

deren Maximalhöhe etwa

11000 war, an aufeinander-

folgenden Tagen mit einer

m i tt leren Gcnchwi nd igkei t von
4.') m

I».
H. imd /war der ei!)p 450 km nacii E, der andere .'ÎTs km na<'li

8 K. Da dies das Mittel der ( les« hw indigkeiten aus den ver.seliiedenen

Schichten ist, so ist «lie ( Icsrliuiudigkeil vuu t") m p. s. iti der Maximal-

hohe wahrs< iieiniich be(ieuleud übersehrilten wonien. Derartige Geschwindig-

keiten sind, wie Me^j.sungen der Ge£>chwindigkeit von Cirruswolken, die am
Blue Hill-Observatorium vorgenommen wurden, zeigen, im Winter über den

Vereinigten Staaten nichts Seltenes.

Es sei noch erwähnt, daß die mittlere Temperatur für Saint Louis im

Oktober 15*> C. beträgt, die Temperatur in 3o()r) m wird etwa 0", in &<H)i) m
ungeHihr — 10" betragen. Obgleich so große Höhen von bemannten nicht

erreic ht werden können, dürfte es doch interessieren, daß im Januar HK),')

in einer Ihthe von 1 î 8r50 m - 7^»° C von einem nn-erer nnünfi:^ t efiisti ierl

wurden. Ks ist die'< die ni^iiiigsic Tmipcrainr, die je in der Atitiu^phäre beob-

achtet wurde, im .hdi desseliicn .laines wurden in Iii 750 m — registriert.

«an 46 Rsgistrtarballm»,
BiM mil-ObMmtariyH
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Kgl. Aeronautisches Observatorium Lindenberg.

Von Seiten des Kgl. Aeronaatiscben Obserratorhims Lindenberg erhalten wir nach-

stehende Übersicht der daseH»! im Jahre 1906 aasgeführten Aufstiege.

I. Arn Observatorium selbst wurden 1îH)G im RahiiiiTi cIlt täglichen Arbeiten mit

Drachen und Kugelballons 519 Aufstiege ausgeführt, wobei alle Probe-llxperuTipnlc,

welche noch nicht öOO m Hübe erretchlen, Versuche mit neuen oder umgebauten Draclien

nnd Ballons usv. nicht mitgexXhlt sind.

Die Aufstiege verteilen sich über die einzelnen Monate in nachstehondor Weis© :

Jan. Vehr. April Mti

I

Juui Juli Aug. Sept. OkL Nov. Dez. Jahr

Mit Drachen . . . . 14 33 37 29 19 Ii 2H 29 .30 44 33

U H 11 19 .30 11 31 14 la <i 4 10 Iii

Zusammen . . U 41 48 •i8 49 33 +5 42 42

—
36 4S 43 hl9

Wtim man die erreichten Höhen b«*trachtet, wobei dann nur jeder Tag einmal
mit der prOAten während der 24 Stunden erreiditen HShe eingestellt ist, ohne Rücksicht

darauf, oi, während dessen 1 oder mehrere (bis lU 6) Anfstiege antemommen worden,

so ergibt sich das nat listcliendc Bild :

Mittlere Ihihc: Jan. Febr. Marz Apni Mai Juni Juli Sept.' Okt. Nov. Dez. Jahr

Draclienaulstiege . . . lif.i'i 2H<i2 22H;{ 2MH AÏÛ2 21I7H mil 237'.t 2708

Zahl der Tage . . .u 22 2i Ifi U 19 II 22 19 27 27 27 sse

Rallonaufsticjie .... IM31 UM) 2159 2322 2 im 2Ô12 2i77 2.32fi 24419 20+7 1.->H0 2:ß2

Zabi der Tage . 0 7 IJ 20 9 11 4 4 m
Gesamlniillel ..... 23«3 27U2 221Ü 2G74

1

23UÜ 2707 2tH9 271 i<; 2H1H 2908 2912 227(i

fiHlO .ôl()."V MIO 3910 tlOO Ô100 t9«i0 ()2r»o (iOlO

Nach StutBDwerten von tOOO zu 1000 m wurden erreicht (Zahl der Ta^e):

Höh. Jan. Febr. März April Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez. Jahr

< 1(X>| 1 m 0 0 0 0 0 0 1 0 1 2 4

i—2CH )i I 12 8 13 6 14 11 10 3 Ô 6 6 12 106 (19«/*)

2—ffln Ml 10 14 16 10 8 14 le 14 10 9 8 136 (»«/»)

3— iUiHt

> l(H>i) m

10

üi 2^ }of il'
}'

ol' 6) > > 1,, 1-

2l'

'•'1

>.')000a 0 2 2 1 0 1 0 0 1 0 3 1 11

Fünf Aufsliege (an fiinf veischicdcncu Tagen) übcrschrillcn die Hübe von (iOüO m,

davon drei allein im November, je einer im Jani und Dezember.
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II. An bem«niit«n Ballonfahrten worden fflnf ausgefOhrl, worüber'di« nachstehend«

T i! il IC Auskiinrt gibt; sie fanden sämtlich von Rerlin ans statt.

nnluiii I n s ;i s 1 n Länge OrOOte

H •'•ho

Landungsort

+. JatuiUi «llelmlioltz» Uersyn, (loym
h m
8 M 2(i;i km iljl2 m iJoilprlair** tici

Doutsf h Krimt'.

1. M&rz «Brandenburg» » > 7OT m > ôôlô * Tuliszkow, Kr.
Kooia, K«u.>Folni.

6,-7- April ohne Namen K. Wegener u.

A. Wegener
52 32 1310 . 3776 »

Lauf:ii li
>>•']

Asoliaiïeiiburg.

14—1Ô. Okt. «Brandenburg»
K. Wegener u.

Kleinschmidt
21» 376 • 8435 » Olbembam, Kgr,

Sadisen.

7.—«. Uez. «Be^old» Berson, <loym 24 0* m > 1 tyo »
Mönkeluido, «m
Stettiaer H«ff.

m. Registrierballon-Anfstiege (durchweg GummibaJlons mit Fallschirm) fanden

statt 21, davon im Juli. Oktober und Dezember je 3, im M&rz, Mai und September je 2,

in den übrigen Monaten je 1.

Zwei Ballons sind bis jetzt noch nicht gefunden bzw. gunieidet worden; unJei dea

gemeldeten erreichte der Ballon vom 4 Oktober mit 19760 m die grftßle Höhe.

IV. Außerhalb des Observatoriums wurden noch vnti H >anilen desselben entweder

aus Anlaß von t'rlaubsrciscn — jedoch mit maleneller und sachlicher l'nterslülzung des

Observatoriums — , oder in direkt dienstlicher Mission naclistehende Aufstiegsroihea

auigeRIhrt :

a) Vom 2. Januar bis H. Februar d. Js. machte Herr K. Wegener auf dem Gipfel

des Brocken mit f*incr Handwinde eine Reihe von 29 Drachenaufsliegen in

geringere liüiien. die dem ätudium einer Spezialfrage (Temperatur-Vcrbält-

nisee an der Oberflache winterlicher Stratns-Schicbten) gewidmet w&ren.

b) / vi 'ji n dem 1, und 15. August d. Js. führte H-ir Coym an Bord des

s<;hwedi.-' In n Voniifssirn^'ssrhilTes «Skagerrack» m der Ostsee südlich von

Sclionen. im Suiul, Katlegal und Skagerrack 8 Urachenaufstiege aus, deren

höchster H080 m erreichte.

c) Vom 5. September bis L Oktober d. Js. schickten die Herren Berson und Coym
vom Platze der Ausstellung zu Jdailand IH Registrierballons empor, von

denen 17 wieder gefunden wurden und nur einer i^vom 12, l.X.j bis heute

fehlt. Die erreichten Maxtmalhöhen waren 19000 m ara 5. und 18200 m
am 23. September.

Die ad«! tihrlichen Krgehnissc aller vor.«!lehend unter I. bis IV. aulTfTrjihUen .\rbeilen

werden gegen Ausgang des .Pommers d. Js. im zweiten Bande der Publikationen dei»

Observatoriams verölTentlicht werden.

Die Draohanttation der Deutsohen Seewarte.

Die F.rforschun^' der bölieien l.uflscbichlen auf der Draclienslation der Deutschen

Ri'cwarto hat auch in den beiJm kt/.teii Jahren') ihren regiliiiafMgen rnrt^an}: genommen.

An windstillen Tagen war es zwar immer noch nicht mu;;licli, ein Instrument empur-

zusenden, da auch in diesen beiden Jabren keine Fesselballons dazu verwandt wurden.

Eine F.rweiteruiig des Prograiiuns luil jeilrn-!t insofern stattgefunden. daU im Verein mit

dem Hainhurger l'hysikalisi tun Staat-Iaburaionum an den internationalen Termintagen

Uegi.slrierhallDii?? aufgelabsen wuidcn.

>) Cl>«r die Tätigkeit auf der .Statiou in den Jahren 1903 und l»ul wuiJu îtn IleK B 4«b IX. iaht"

Itanfeit (tsob) dicfer Mitteilungen berichtet.
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Die Technik der Drachenftufstiege, die lutllrlich auf jeder Dracbenstalion ihren

besonderen Entwickelongagang nimmt, ist in vielen Bezidwngen vervollkommnet. In-

fo!j!i' <ler größeren rhun;: di r ArbiMt^r liat die Form und Rauarl der Drarhen eine größerti

Präzision erhallen;') die schwer herziistellcndon nolwendtgon UrahUplissungen in der

Draehenleine werd«i jetzt w akber angefertigt, daß im iahte iWß ein Abreißen infolge

mangelhafter Splissung nidU mehr vorgekommen ist. Die Abreißvorrichtnngen, die bei

zu .starkiMii Zn^''' 7niii Ahwerft-n der Ni-brmlrrirhcn rît^ncn, funklionirrm jr-t/l in jeder

Beziehung mit groüer Sirhcrlieit. Mit Krfuig wurden auch im letzten Halhjahre klcinore

genagelte Drachen (4'/4 m* Fläche; v^l. Anm. 2) des auf der Station fibtichen Modells

«Diamant* als Nebendrachen benatzt, da bei schwachen Winden der Zag derselben zum
Höh' n des Drahtes genügte (der erreichte Höhcnwinkel litt nur unbedeutcn'I. da man
unter L'uiständen einen Ncbendrachcn mehr anhängte), bei Sturm jedoch der Zug nur

selten so stark wurde, daß überhaupt ein Abreißen vun Nebcndrachcn eintrat.

Das Einholen der Drachen fand, wie anch früher, mit einem einpferdigen Spiritas*

mnlor stall, der gp!»enu ;irfi> freilich, nach vierjährigt-m Dienst, bedenklich an Altersschwäche

leidet; mit Sehnsucht wird daher der bereits bewilligte dreipferdige Elektromotor erwartet,

mit dessen Hilfe {a<,l in allen Fällen eine solche Geschwindigkeit im Einholen zu erzielen ist,

daê Unfälle, wie plötzliches HerablhUen der mit Raahreif beschwerten Drachen etc., in

Zukunft vermieden werden können. Als registrierendes hi>i ruinent wurde stets das in

fast jeder Beziehung vortreffliche Marvin-Instrumonl benutzt. In letzter Zeit wurden

jedoch auch wiederholt Versuche ausgeführt mit einem neuen Ürachcninstrutnenl von

Bosch in Slraßbui^ i. E., das den groBen Vorteil hat, da0 es nar wenig mehr als Vi so

teaer ist wie jenes.

Km srhwi rer Sehlag traf die Drachenstation Ende November JfWM), als eine

elektrische Bahn ferligge^lellt wurde, die gerade nach den Uichlungen hm, nach welchen

infolge der vorherrschenden Winde die meisten Aufstiege stattfinden, etwa 200* im Um-
kreis verläuft. Die oberirdische Leitung dieser Bahn ist nrimlich mit sehr hochgespanntem

Wpch^i»!-(rniti geladen, der bekanntlich ^'rof^e Widerstände leicht überwindet: wirkt

daher ein mit der Hand gofut^les, den fortfliegenden Drachen nachschleifendes Drahtende

unfehlbar tödlich, falls zufSllig ein Kontakt des Drahtes mit jener Leitung eintritt Bs

durften dcshalli seit Ende November nur seilen Aufstiege gemacht werden. Sofort ein-

geleitete l'uterliandhingen haben den Erfolg gehabt. daf> dies»'r ( helstand durch An-

bringen von Schutzdrähten noch im April dieses Jahres beseitigt sein wird, so dah dann die

Arbeit der Drachenstation im früheren Umfange wieder aufgenommen werden kann.

i'hi'r die Erfolge der Tätigkeit an der Drachenstation wird wohl am besten ein

ilberhlick üewährl <liircli Wiedergabe eines AiH^'n-jt- aus den Tabellen, wie sie in den

Jahresberichlcn der Deutschen Seewarte verôDentlicht sind:

Drachenaufstiege im Jahre i90b und 1906*)

1905 Jan. Febr. Mär/. April .Mai Juni Juli Aug. Sept.l Okt. Nov.
1
Dez.

Zahl der Aufstiege . . 23 82 24 21 21 14 17 18 19 15 19

Davon > 3000 m . . 2
1

6
1

' 7 * i 9 4 0 Ô 1 2

Davon > 44KK> m . .

1

" 0
1

0 1

1

' 0

Mittlere UOIt« ^m) . . 1309 226.Î 221!» Mit 2.ViB 2218 2.UIII 1891

Größte M'<ln' im . . • not) 4.')S() i.sda 2;>iu; .-{iio 3;>()0 ;ir)7()

'i "iirdi- ! 1.: I rr-irli. n .Ii« Zi' l"« lii.lnrcli il.iU man auf il<T liii'-^iiTi-ii I)r.n-lii'ni!lation

Mrh I>wr> hl«roln.'r. ii m hr-^ n i r. r Mi« li i jiilli,- /ii • rii.m t't -limiiil. n. .kni Mii.l-U -I». SiM uatle 1*14.

(IHtunanMrai he nvil l>,u;;<.ln). ul er;i j;jii>p ii i-^l. Ii h \t nvi i-i- lii'-r auf ilu' lli -< hrt'ibuug di r l'raclK-ii'^taliua

unU ihrer kinrifhlnnj; t<iii tivrni i'rvf. Ku|tp«n in den •Annulcn drr Ily4r«$ra|>bi« etc.» IVOû, lien i.

«) die Tulwllcn rur liKKl und iV>H. Uett S. Juhroroc IX (l'JQi) Mt^oor Mi(teilanK«a We^en ra
achwAcb«'» otk'r auiinatiiniwaiiM zu <tiirk«n Winde« muOtan «h VtalletTltga ilie'Dracbenanfeticfaausfallcn.
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1906 Jan. Febr.
j

März April Mai Juni Jah Aug. Sept. Okt. Nov. Üez.

Zahl der Aabti«g« . . 31 21 16 21 20 17
1

18
j

i;{ 20 18

Davon ^ 3üü0 m . .
«>

1 3 8 !
5 8 7

Davon 4000 tn . . 1 0 • I 0 • -

Mittlere Hühe (m) . . 2m
1

um 1642 IHK) 2H7 2070| 271ii| 2mb 2ü2U 2t>44

GrSfite Hdhe (m) . . . 5500 aoöo 5000 3780 t22o| 3910 4000 4080

Zum Schluß möge noch erwähnt werden, daß in diesen beiden Jahren ö mal

Blitzschlag beim Drachenaufatieg stattfand; der gesamte ausgelassene Draht wurde jedeS"

mal T{SUig veroichtet, niemals jedoch erlitten die an der Winde beschäftigten Personen

Amstlichen Schaden.

£ine wesenlhche Erweilerung erfuhr, wie schon erwähnt, die Tätigkeit der

Draehenatation dvrdi Übereiokommen mit dem Hamburger l'hysikaHsdien Staatslabora*

torium dber gemeinsames Auflassen von Pilot- und Registrierballons, vorzugsweise an

den internationalen Tprinintn-^'m.

In Verwendung kam dabei, abgesehen von den ersten Versuchen, em mit Wasser-

stoff gefllUter Gummiballun mit aufgesetztem Fallschirm ; als registrierende Instramente

wurden solche von Iftneh-Hergesell, Teisserenc de Bort and Tfaiwry benutzt. Zur Ver-

folgung der Ballons wut'l'' ziiorst ein vnrhandtncr ältcrrr Thorulrilil. im Lauf«' ilia's lrl:!ton

Jahres aber der Spczial-Theodolit von A. de Uuervain benutzt, lier letztere hat sich

vorzQgUch bew&hrl; es worde damit einmal da« t'latzen des Balions in einw HtUie von

9700 m und 21 km horizontaler Entfemnng deutlich beobachtet.

Wfüirfrul hei flcn Drnrîicnaufstiegen die Aufzeic?tniin;r tnil ^fethylviolett auf rinfm

mit entäprecliendoni Koordinalensystem bi-drucklen F'apier slattlindet, wird bei den

hiesigen BallonaufsUegen eine berußte Glimmerpiatie mit darunter befindlicbem photo-

grapUsehen oder Lichtpauspapier benutzt. Die Answertang der hei den Drachenauf-

slie«;en erhaltenen Auf/.cichniinjren peschi«.'hl iiiful^ro des Koordinatennetzes c^nau n^'nug

durch Abgreifen mit dem Zirkel, dagegen wird zur Auswertung der Balluii-Meteoro-

gramme der Apparat von Baron K. v. Bassum benutzt, der unzweifelhaft dabei manche
nicht zu unterschätzende Vorteile bietet.

Die naii!tt> r.:i'bnisse der Registrierballonaufsfic^'e sind von Herrn Dr. Porlfuil?; in

einer Abhandlung im Jahrbuch der Hamhiirjier wissenschaftlichen Anstalten für l'JOü

dargestellt Diojftiigen der Uracbenaufsliege erscheinen taglich in den Wetterberichten

der Seewarte. Eine «isitmmenfassende Bearbeitung der Windrichtungen wird nichstens

in >hn Annalcn der Hydrographie elo veröfTentliclit werden; eine gtoIVcre Arbeit, die

nanieutlich die l'emperatorverteilung darstelll, wird für das «Archiv der Heubchen Sce-

warte» vorbereitet. Dr. E. Aselmann.

Internationale Kommistioi fOr wlsaensohaftllohe Liifitehiffahrt.

Temld 1007.

Über die irrolW'ti riileinclitnuii^ren l)ei den wissenschuriiichen Simultanaufstiegen

in diesem Jahie ledl der l'n'isidenl der 1. K. f. w. ],. fol::eiides mit:

Ab^t'selau von den AulsUcgcn, welche von deu bekannten Stationen In Europa

und Amerika vonslatten gehen werden, werden bei den Serienaurstiegen Anfang Juli

1907 noch vcrschu dene Kspeditionen liihu" sein, um sich an der Erforschung der Atmo-

sphäre zn beteiligen. Im hohen Norden wird der Fürst von Monaco wiederum Experi-
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m«nle veranstalten, w.ihrend weiter slldlich, swischen Island und Norwegen, die deutsche

Marine ein Schifl' für RallonaufstieKC aussenden wini. Noch weiter südlich, e!\va in der

Breite der Uebriüen, wird eine weitere deutsche Expedition, unter Führung des Haupl-

nuuuis Hild«b»ndlf tätig sein. Weiter wird die französische Marine ein Schiff zur Er-

forschung der flreien Atmosphäre in die Genend der Azoren entsenden: endlich werden

die Herren Tcisserenr tlf Hort und liotch auf ihrer Jarht «Otaria» noch weiter sikllirh

in der üegcnd der Fassatwindc und Kalmen Aufstiege veranstalten. Ks schweben ferner

noch Verhandinngen, die eine Beteiligung der itah'enischen Marine in Mittdmeer he»

zwecken. (Iber die Heiniiliungen, noch weitere Aufstiegstalionen, wie in einen» früheren

Zirkular angedeutet worden ist, für unsere Zwccice za ^Winnen, hoffe ich sp&ter im
günstigen Sinne berichten za können.

Da ea für einige der im Atlantischen Oxean geplanten Kxpeditionen nicht möglich

aein wird, zor vorgeschlagenen Z« h, niimlich den 9. bis 5. .luli, am Plaise sa sein, wird

es sirh .lis: nof\vendi;r erweisen, die Z> il des pro-^sen Serienaufstieges zu verschieben.

£s ist hierfür die i. Woche des Juli, niiinlich die Tage vum 22. bis 27. Juli, iu Aussicht

genommen, mit der Maßgabe, daO der SB., 3^. und 26. Juli als Hanpttage gelten sollen.

Âufierst wünschenswert sind attch Aufaliege an den Vor- und NftChta^ien. Ich bitte des-

halb sämtliche Teilnehmer, an unseren großen Sericiiaiifslii ^rcn \vnnic";.'lirh in *l<>r irrïnzen

4. Wucbe Aufstiege xu veranstalten, oder, wenn dies nicht ausführbar sein sollte, an

den eboi genuinton Haupttagen. Die internationalen Augnstaafstiege aollen dann in

Wegfall kommen und datür am -A. Juli ein gewöhnlicher kleiner internationaler Aufstieg

erfolui-n.

Die Daten für die nächsten internationalen Aufstiege des Jahres 1B()7 sind dem-

gemitß nunmehr folgende:

ß. Juni, i. Juli, 22., 2:^ 24., 2:>., 26. und 27. Juli, 1., b, und 6. September, 3. Ok-

tober, 0.. 7. und H. X>)V.'iiibiT 1HUÎ ."). I>i>;'emher

Die Wolken- und nergstalioncn werden gebeten, an den neuen Terminen in ge-

wohnter Weise ihre Beobachtungen anzustellen nnd vor allen Dingen den großen Serien-

aubtieg des Monats Juli durch intensive Messungen zu untersttUzen.

tbendekt ttber die BetelUruiV «n dem latenuitleiMilei Anfettegen.

3. HmL

Trappes. Paiiicrb.-illun l.i7:«) iii. ~ Oxshott. Drachcnaufstieg 1320 in. — Peters-

lleld. i.Mr. Ch. J. I*. (lavei Drachenaufstieg 2154) in. I>cle. iScrvii mr'trorol.i (iumml-

ballun l(iü70 m. — üuadalaOara. l'upierballon 2(N!<) in. — Rom. Kein Aufstieg. —
Zttrirh. Gummiballon 10800 m. — KtraBbarg. <.M. 1.) Gummiballon 24200 m; Visiemng

von Pilotballotis an den Vor- und Xachtag^. — HfraObur?. (Oberrh. Vor. f. I.uftsch.)

ncm nmi. V H illoii 2r)(>(> tri — llanilMirsr. Drrii hcnaurstieg .TKK) m: Gummiballon î.')Sf> m.

— l.indeulH-rg. Drachenaufstieg 3ÖSKJ m; üuminiballon UÛ70 m. — Barmen. Heinannter

Ballon 2000 ro. •— Xlinehen. (Met. Zentr.-Stat.) Gummiballon, noch nicht gefunden. —
Minehea* (Raron v. Bassus . Cummiballon LS 210 m. — Wien. Gummiballon lOtXW) m;
Renmnnff-r Uallon iOfNl m; i4. Mail Rcniannter Ii,-"- f H'iH m. l'anl<»^>sk. Hi.iih' ii-

aufstieg 4214) m; Regislritrbjillon 12 30U m. — houtebiii». Hc;jistriorballon lÜ'üKl m. —
Alexandrowsk. (Murman-Kxpedii ) Drachenaufstieg 2740 m. — JBlne UUL Drachenaufstieg

2.').<o III. — St liöula (Missouri). (Mr. A. L. Rotch). Registierballon 10300 m. — Momt
Weather (Virginia, U. A.). Drachenaufstieg 1510 m.

7. Juni.

Trappes. Itf^isliierballnn, noch nicht gi-fiinden — freie, (iiinimibftllon l.')()'cHJ m. —
<iiuadaljgara. Guiiiiiuballon, die Registrierungen wurden verwischt. — Muihuid. (Aus-

stellun'.O. RegiHtrierballon 23800 m
;

(üriitata Specialiflti) Bemannter Ballon 3230 m. —
Ziiricli. Guiiitiiiballon 13720 m. — Hliaßbur«:. Gummiballoa 17 2.U», an den Vor- und

Nachtagen Visiernng von Pilotbaitons. — Strafiborf. (Oberrh. Ver. f. Luftscb.) Bemannter
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Ballon 170(1 n,. — HniiibnrfT. riuinmiballon 145(H) m. — LilldenbvIL^ Draclicnaufst,

4740 m ; Gummiballon 17 770 m. — üodt'slMTic. (Kitderrh. Ver. f. Luri$ch.> (6. Juni).

Bemannter Ballon 4630 tn. — Mtarben. (M. Z.) Guimniballon ca. 16000 m. — Wien.

Gnmnibiinon 6790 m; (8. Juni) Bemannter Haiion 28ä0 m. — Pawloiridu DrachenaufsL

H90()m; Hi^istt iiTbnüon 1!0iY>in. — KoiifcliiTni. HejristricrhaHnn KîTfiOnt. — Ah'xan-

drowsk. Üraclienvcrsiiche inilHungcn. — Itliu* iilll. üracbenaufslieg 1470 m. — Mount

Weather. Drachenaufätieg 1610 m.

4^ 6. JnU.

TnipIHS. 4. Juli, Fapierballon 16170 m ; 5. Juli, Papierballon 14290 m ; 6. Juli,

Papierballon lS7fiO m. — OxKhott. Kein Attf-firg weg«'n zu schwachen Windes. — Uedt'.

f). Juli, Gummiballon 15 OSO m. — Ouiidnli^arH. 4. .luli. Papierballon 29ÔO m: 5. Juli,

Papierballon 8010 m; Bemannter Italton 3950 m; 6. Juli, PapierbuUons, Registrierungen

mirden vemischt. — Bom. 6. Juli, Aufstieg des bemannten Ballons onmdgltcb geworden.

— Pinfin, 4. Juli, Registrierballon iCy'M m. — Malliind. *> Inli. Ui g.-Rallon noch nicht

gefunden. — Ztlrieh. 5. Juli, Gummiballon Î2n7f> m — SlniUtiurtr. 4. Juli. Gummiballon

81Ô0 m: Ô. Juli, Gummiballon 22 240 m; i>. Juli, Gummiballon 17UIH) m. — llamburip.

4. Juli, Gummiballon 96Q0 m; 5. Juli, Drachen 670 m; Gummiballon 10740 m; 6. Juli,

Drachen ßHO m: Gummiballon lH2flO m. — IJndenberp. 4. Juli, l)rach«?n 2H20 m,

Gummiballon 12 5;K)m; 5. Juli. Drachen ^«înOm; Gummiballon Hn*M» m : 0. Juli, Drachen

3Ö00 m. — Gmie^^bfTK. 5. Juli, Bemannter Itallon 3000 m. — MUiielieii. (Met. Z.) 4. Juli;

Gummiballon 16660 m ; 5. Juli, Gummiballon 19000 m : 6. Juli, kein Aufstieg wegen

ungunstii^cr Willerun!;. — Milnrheii. (v. Bnssus), .">. Juli, («unimiballon 19 500 m. — Wien.

4. Juli, Hi-mannfcr Balîon ?51'f>n m: ft. Juli. Gummiballon 3t50 m: Hemanntt'r Ballon

74)0 m; <>. Juli, (iummihalion 4'.>ôO m. — Pawlowsli. i. Juli, Ürachcn 520 m ; Registrier-

ballon, noeh nicht gefunden ; 6. Juli, Begistrierballon, noch nicht gefunden; 6. Juli, l>racben

3880 m
;
Repistri«'rballon 18 lOO m. — Konteblno. 5. Juli. Drachen 450 ui : lU-gislrierballon

IH.'ifHi m: (i Juli. Drachen 1160 m. Blue Hill. Kiin Aufstieg \ve<;on zu schwachen

Wmdes. — Mount Weather. 4. Juli, Drachen 1070 m; ü. Juli, Drachen 2030 ra.

Tnippea. Papierballon 16140 m. — ITeel«. Gummiballon 18840 m. — Gnadiila»

jara. Papierballon I0750 m. — Pniia. Retri.strierballon 14H70m. — Zürich* Gnmmiballott

ISOOOm; Vor- und Nacliln^^ l'Unthall« ms 7(!<>n m. — Slraßbnr?. f'.nmmihnll'>n Ü'-i'tOin;

Vor- und iNachlage Pilotballons. — llamhurir. Drachen 3020 m; Gummiballon 14iO m.

lintfenber«; Drachen 9980 m; Gummiballon lORBO m. — Miaeben. (Met Gummi*
ball 11 1 ; 970 m. — München, (v. Ba.ssus' Gummiballon 18460 m — Wien. Gummi-
i all "7711 m; Bemannti r î!;i!li.n 4230 m; (1. Aug.) Bemaniiter Ballon 72 m —
L'awluwttk. Drachen 2230 m; itegislrierballon, nudi nicht gefunden. Am 1. Aug. Drachen-

aufstiege k bord du bâtenn militaire dans le lac de Ladoga, 191i0 m.— KonlebtnAi Registrier-

ballon 2750 m. — Jekatcrhlbura:. (Meleorol. Observât.'. 1. Aug.. Drachen 2;V<0 m. —
Jacht des I ursicn vnn ^^nl,•l''o, bei Spitzbersreii, Guiiiintbaltoii i2'M) m : 3. Aug. Drachen

320 m. — Blue Uiii. k«;in Aufstieg wegen schwachen Wiades. -- Muuut Weather.

Drachen 1200 m.
«. September.

Trappes, l'apicrballon ibXri) m. — l'eele. Gummibiillon. keine ik'gi.slrierung. —
Petendield. Drachen 470 m. — Uriirhton, s^uuth Coa.st b, H. R. Salmon). Drachen

1000 m. — Oaadal^Janu Papierballun 12200 m. Xaibrad. Registrierballon 15330 m.
— Zürich. Gumtniballnn l2 20(t ni; Vor- und Nachlaß' Pilotballciis 1200*» m - SlniB-

bunr. Gummiballon I'.t2i0m; Vor- und Nachla;: I'iloliiallons. — Hamburg'. Drachen

.3ülüm; Guiniuiballon 13 il80 m. — Llndeuberjr. Drachen 47î^'Um; Gummiballon 13HiH)ra.

— München. (Met. Z.) Gummiballon 11 730 m. ^ Wien. Bemannter Ballon r.170 m. —
Pawlowsk. Diaclion ll't'Wn; Rcjilslrieilialloii üioO ni. - Koutehinu. Fw^'istrierballon

lüOUO m. — Blue UilL Drachen 3 »40 m. — Mouat Weather. Drachen 1:M) m.
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I. Oktober.

Trappos. Keine Nai liriclit. — I'i'el««. Gummibnllnn 1:lf>70m. — Bii|;btoii. Drachen

1000 m. — Guadali^ura. Papiorballcm, Uhr des Instrumentes stehcn (^ehlioben: Pilot-

ballon 7000 m. — MalUwd. Registrierballon 12 600 m; 5. Oktober, Liigro )Iui;idore.

Regiatrierballon tOSTOm. — Ztrieli. 6. (Nctober, 3 FMseUMUonaiifstiege bis ca. ISOOm.
— SfraRburir. Gummil),!!!')!! i:îS':?ntn — llambunr. Drachen 1400 m; Oummibfillon

13 22U Jij. Lindenberir. Drarhon H'J;»«» m: Guminiballon 19 700 m. — MUiicbeo. (Met Z.)

Gummiballon 8H30 m. — Wien. ô. Oktuber, Bemannter Ballon 2460 m. — Paviowsk.

Drachen 3000 m; Registrierballon, noch nicht geAinden. — KonteUso. Registrierbaiton,

noch nicht gefunclcn. — Kasan. Dracb« n \m) m. — ßlac 1011. fi. Oktober, Drachen

2710 ro. — Mount Weather, â. Ül£to>)cr. Drachen l(m m.

b, November.

Trappe«. Keine Nachricht. — üeele. Gammiballon 12800 m. — GoailsUilaFB.

Papicrballon 'M2{> Pilolhailo» — Pavia. Registrierballon 2.SKiM) in. — Zlirieh.

niuniiiilial'.nn ca. 12 000 in; Nachtau' Pilotballon l'OfK) m SfraHhurir. Gnnmnliallon,

noch nicht gefunden; Vor- und Nachlag PilotbaUons. — Hamburg. Drachen 3.*>4KI in,

Gummiballon 16700 m. — Undenherf. Drachen 6010 m; Gummiballon 18610 m. —
MUneben. (Met. Z.) Gummiballon 11 m — Wien. Bemannter Ballon 4im m ; 7. November,

Bemannter Ballon m. — Pawlou-k. fVrachcn 14^"» m . Ht n « ti nicht

gefunden. — Kootehiau. Kein Aufstieg. — Blue Uiil. Kein Aufstieg. — Mwuut Weather.

Drachen 1610 m.

Aei'oiiautik.

Medaillen-Vorschlage

ffir den deutschen Luftschiffer-Verband.

(i(>l('<:t iitlicli (It'i- Tagunjî (k'.s deutschen LuftsehifTHr-Verbanties /m

IUtIiii util 14. Okiober i9(i6 wurde der daselbst gewühlten bporlkomniissioti

der Auftrag zuteil, die Frage zur

Schaffung einer Medaille in die Wege
zu leiten, indem zunächst bis 1. April

Vorschläge zu solchen gesammelt

utid in der Verbandszeitschrift ver-

ülTenlhcht werden sollleii. Das Ha-

dürfDis îiach sttlolicn kU-inni Kunst-

werken kann .sell>~trril('nd er.st mehr

in die Kisi lieinnnu' treten, s«ihald d(>r

deulsclie LultscliillVr-X et batid mehr

de» Wellllügen zwiijchcn BuUuns als

dem schönsten aeronautischen Siiort

oder besonderen RekordflQgen erhöhte

Beachtung schenken wird.

Bisher liegen uns fiinf Entwürfe

von aeronauli ' !ii a Mcilaillen vor.

Abbilduug 1 zeigt einen auf der Klippe sitzenden Adier, der er:^chreckt

Uluatr. Aeronavt. MilUil. XI. Jàht%. 26
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zu einem zwischen Wolken fliegenden Ballon emporblickt. Den Hinter-

grund bildet das endlose weite Meer. Das Motiv ist gefällig entworfen,

aber es ist nicht gerade neu.

Abbildung 2 zeigt einen auf einem Hengst über die Wolken jagenden

kühnen .lünjiling, der den König der Lüfte, den Adler, überholt hat. Olfen-

Abb. 2. AM, 3.

bar will der Künstler damit andeuten, daH cler Mensch als Beherrscher der

irdischen Kraft nunmehr sich auch zum Herrn der Luft gemacht hat. Die

Darstellung will uns iiitht recht gefallen, weil wir die Empfindung haben,

dalJ der .lüngliiig hinten von der Kruppe des Pferdes abgleitet. Wer sich

1

'i4^" '

Abb. 4. Abb. 5.

nackt auf nacktem Pferde befindet, muß sich in der vorgestellten I^age an

der Mähne festhalten und außerdem noch sich mit Ober- und Unter.-chenkel

am Pferdeleibe gut fest klemmen. Eine derartige Darstellimg, verbunden mit

dem Ausdrucke des Triumphes des Jünglings über den Erfolg, wäre lebendiger
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and besser gewesai. Vielleicht verstdit Künstler sich dazu» sie nach

dieser Richtung hin za verbessern.

Abbildiin^T 8 stellt eine geschmackvolle Rückseite vor.

Obitirc drei Etil würfe stammen von Herrn Rildhaiier Alb. Mor. WollT

in Berlin und sind uds durch die Firma A. Werner & Söhne, Berlin SW 13,

Alexandrinetislralk' Ii, eingesandt worden.

Abbildung 4 stellt einen eigenartigen Entwurf vor, der den Kampf der

Naturgewalten im Sitnic der altgermanischen Vorstellungen vorführt.

Im Hintergrunde schwebt der ^lon, im VordeqpniBde siflrmt Thenar

auf seiner schwarzen Mfihre heran, erzürnt den blilsbringenden Hammer
Miölnir gegen den Ballon schwingend, begleitet von kläffenden und heulenden

Wolfen.

Aber Freia, die Förderin der Kultur, tritt ihm in den Weg, sie wehrt

den verhängnisvollen Sehlag ab und hält auch die Wölfe ab.

Die germanische .XtifTassung ist bestechend. Die Aiisfühning drntnatisoh.

Abbildung ô zeigt uns ein ruhigere.s Hild: Dci' V'cr^'U icli der allen und

der neuen Zeit. Der alle Wächter auf dem ljöeh»lcu Turin scliaut mit

seinem treuen Gehilfen, dem Hunde, erstaunt auf den aus der Tiefe empor-

steigenden, an ihm vorüberfliegenden Ballon.

Die letzten beiden Entwflrfe sandte die Firma L. Chr. Lauer, G. m. b. H.,

NQrnberg, Berlin SW, Hitterstraße 46. 9

Über die Nordsee.

Die Fütirt dvn «Zkgler» naeh Ea^laud 10.—11. A|irii 1907.

Von Dr. K. Weg«n«r.

Die 6. metcorulogische Hallonfahrt des Physikalischen Voreins zu F'rankfurt a. M.,

welclif rml'iL'li.li <les inn>rnati<»niilen Termins vmn .April lîW'T sl-ittfriiul, liat dadurch

allgemeineres Interesse erregt, daf) sie luit einer Landung in Kngland endete. Bisher ist

e« noch keinem Ballon gelungen, von Deatschland aus den Kanal, geschweige denn die

Nordsee, zu flberlliegen.

Indi -'-cn wiinlp man r^; rinrr m^tf. .imIi i^mm hcn Fahrt nicht gerade /luin Verdienst

anrechnen künnen, daß sie ein rem sportlich, bzw. allgemein menschlich erstrebenswertes

Ergebnis, «üd dies obendrein nar durch Zufall gefunden bStte.

Die Bedeatun<^' der Fahrt für den .Meteorologen lie^'t vielmehr, ganz ab^eselien

vnn d,^n .Tngosfellten Menli.irlitun.rii, darin, daß das Experiment ;;enau so verlief, wie

meteorologische Cberiegun^^en die» hatten voraussehen lassen, und dal> man so durch

eine gl&nzende fjhereinsümmang «wischen Erwartung und Erfolg ein oxperimentum

crucis erhielt fSr die Richtigkeit der meteorologischen Voraussetzungen: es war, dies

i?ia ' im vorhinein betont werden, nicht ein blinder Glückszufall, daf» die l'ahrt nnrh

Englaiid führte und dort endete, vielmehr .<«taod das Krgebnis vor beginn geradezu

mit Notwendigkeit fest. Ein Tiefdruckgebiet lag über dorn Kanal; die Bewölkung zeigte

uns, daß wir uns in seinem Bereich befanden. Femer wiesen die Wetterkarten der

ver^'an^'enen Taue darauf hin. daf» 1 i-^ Ti- f lrui l:::'ebiet nach SK /iohen würde. F- wir

zwar nicht ganz aus:!es(-hlos>en, daß wir ni ungiuiäliger Richtung, etwa nach NW, auf die

Nordsee kommen, und uns so wenigstens in den Schein einer Gefahr hegeben konnten;

aber mit großer Sicherheit konnten wir auf dauernde Linksdrehung unseres Kurses

rechnen, darauf also, daß wir England erreichen würden.
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Als der Ballon um 8 Uhr lü Min., in dunkiri Xaclit, von Bitterfdd aus nnt 1440 cbm
Wa«<^prstnfr Vdll^cfnlK, und iiiit Sark Hallasl lidastet. aufstieg, wnr es bei der hohen

Geschwindigkeit und dem weslnordwcsüichen Kurse, welchen wir sogleich verfolglea,

klar, daß wir spfttesteni am nichateo Morgsn die NordseekUste erreichen wSrden.

So stand denn der Plan einer Überfahrt bei der Abfahrt schon fest. Die Person

des niitfuhrendrn I!i>rrn Koeh am Frankfurt gab die Gewähr, daA von dieser Seite

keine Schwierigkeiten erhoben werden würdeiL

Unangenehm wurde uns das Oberfliegen des Harzes; nicht nnr wurden dadurch

natorgemüß einige Ralhistopfer bedingt, sondern es wurde auch aufreibend für ans,

nnuntei Ii rochen einen Hügelrücken nach dem an<it rcn vor «ns in die Hölie wachsen zu

sehen, und darauf gefaßt xu sein, mit dem Schlepptau und dem Korbe in die Baum-

kronen'aofznsetzen. Bei der hohen Windgeschwindigkeit ging es natürlich ohne energische

Wirbelbildung der I^uft über den engen Tälern nicht ab. Am stärksten waren zu unserer

rborrasrhnn^ die Vertikalb»'wegungen auf der I.c- st ite df>s Gebirjies. als wir uns schon

über flacherem Land l>eXaitden. Am NW-Abhangc des Harzes gelang es uns, endlich

Orientierung zu bekommen. WShrend wir bisher nur ans dem raschen Vorbeihnschen

der Lichter auf eine holst- Ge^i hwindigkeit und nach den Beobachtungen des Kompasses

auf WNW-Richlung geschlossen h;itl<-n, erkannten wir nunmi In Alfrlil a. d. Leine und

später Hameln a. d. Weser. Merkwürdigerweise wurden unsere Koinpaßbeobachtuugen

durch die wahren Orter des Ballons durchweg bestätigt, wahrend die KonipalSbestimmungen

im Freiballon sonst auch

\ I f
h

—

V-—3B«Y— n.nrli meinen Beobarh-

tungcD nicht gerade

immer als sehr zuver-

lässig gelten dOrften.

Wir flogen in geringer

Höhe in der viUlig

finsteren Nacht in der-

selben BicMong und
Geschwin<ligkeit weiter,

sodaß wir um ô Uhr 23

morgens mit Beginn der

Dämmerung an der hol-

lilnrlisTÎicn Küste stan-

den, am ^ordausgange

der Zuidersee. Die

letzten Standen waren wir in einer gleichmäßigen Höhe von 850 m geflogen, indem
wir auf 'Irr schweren Bodensrliirlit srlnvammen, welche sich durch die Ausstrahlung,

der Erde während der Nacht gebildet hatte. Ks war Tag geworden, als wir dann zum
letzten Male auf viele Stunden Ober Land fuhren, und zwar über die Südspitze von Tcxel:

die brausende Nordsee lag nun unter uns auf voraussichtlich 7—8 Stunden.

Das «Amsterdamer Handelsblalt» vom II. April aber meldete mittags seinen

Lesern unter der ('berschrift <Luehtballon naar zee gedreven», daf» ein Luflhallon ilurrh

den «^kruchtigen Uostenwiud* zur Nordset; gelnebtn sei, und schloß «Huogstwaarseinjnltjk

zal de ballon in de Nordzee lerecht komen».*)

l'ber der See kam der Ballon langsam ins Sk'igcn unter d<»r wärmenden Wirkung

der Sunnenstrahien, bis er seliliefîlich in einer lh>he von ca. 2(MHJ m im (jlei( h îevvirht

war. Um 9 Uhr schloß .sich unter uns eine Nebeldecke dichter und dichter zusammen
und entzog uns den Anblick der schäumenden See und der schwer arbeitenden und
mit einem Wall von Schaum umgebenen Schtiïo, welche wie zierliches Spielzeug anter

Fahrt des Dr. K. Wefener v«in 10^—lt. April 1907.

Fahrt der Mr». Ilsrhard vem Si F«hr. IWT.

«~ — — Fshrt du Mfi. Haibord vom SA, Febr. ISO?.

) ùina Noliz halte wehl mehrer» Zeliaogen vvratilnOl, am Abend (»lliatcilen, daß ein Ballon in«
Meer cclrieben aeL

Digitized by Goc



•^^^ i^Oo ^444

vn« tcnrtzogen. Wir nabinen nun keine Bewegung mehr wahr, sondern standen scheinbar

übf>r (lern Wf)lkon1rppi>h slill. Kurz vor 12 Uhr lönle anstatt des gleichmäßigen bis-

herigen Brausens der See dumpfes Donnern zu uns herauf. Wir schlössen daraus, daf»

wir fiber der englischen Küste »landen. Zwecks Orientierung ließen wir deshalb den

Ballon fallen, sobald er sinken wollte. Als es anter ans licht worde (12 Uhr 4 MHlags)

und wir aus den Wolken herauskamen, stellten wir fest, dali wir in der Landschaft

Norfolk den von Osten nach Westen laufenden Teil der Nordküste entlang flogen. Die

Drehung nach links, welche wir orwarlel hatten, war also wirklich erfolgt.

Dieselben GrOnde, die eine Fahrt nach England nifiglieh machten, ließen nun aber
&it( h l in Weilerfahrt, etwa nach Irland, bedenklich erscheinen. Die gleichmäßige Links-

drehung mußte sich nach dem. was wir vm der Welterlapo \viif<t<Mi. mplu' odi-r weniger

gleichmäßig fortsetzen, sodaß wir daraul rechnen konnten, südlich von Irliind aut den

Atlantischen Ozean zu kommen. Der andere Ausweg Ober dem schmalen Inselland

eitlen Hochaufstieg auszufüliren, um so wenigstens den llallasi im Sinne der simultanen

aeronautischen Aufstiege aii-ztintitzen. war aus dem Grunde ni' ht iinljodr^nklich. weil

erfahrungsgeiuäs der Ostwind nicht in größere Hüben hinaufreicht, und über ihm oft

genug schon ein frischer W- oder SW-Wind gefunden wurde. Bei der Unmöglichkeit

aber, über der geschlossenen Wolkendecke eine derartige. d»^r bisherigen fast enlgegen-

gesetytf* nowe^riin? rrrlitzeitij» bzw. überhaupt zu erkennen, hätte ein Hochaufstieg nur

2uleichl mit einer Katastrophe in der See enden können. So schien der Landungs-

entschluß in England sweckm&lVig. Wir fiberllogen noch in einer Stunde die von Sand-

bänken durchzogene Wasserwüsle des Wash, wobei wir dicht über einem Feuerschiff

weggingen, und landeten n.ach niedriger Fahrt iil»cr die engli^ h«' G irtenl.mdschaft

{sogenannte «negative» Fahrt; der Uallasl war ja ohnebin verlorciij mit einer sehr

Hotten Schtelffahrt, nachdem wir die Stadt Leicester ttberflogen hatten, in einem Vororte

Anderby, südwestlich derselin n i \ Uhr 20 Min. (initteleoropftisehe Zeit) nachmitta|p.

Die Fahrt halte also 2<J ^*tundell iU Min. ^«»datiert

So interessant aber das Ergebnis der Fahrt als experiiiicntuin crucis in wissen-

schaftlicher, and als neue Leistung in sportlicher Besiehung, sein mag, so sei doch

auch einmal auf den Gegensalz zwischen Sport und Wissenschaft hingewiesen. Aus
Rücksirtit auf den sportlichen ' harakter der Fahrt, weh hf^r dif Vorau'i^otzung für diese

gebildet halle, wurde die Landung bei Leicester erfordcriicti. denn alles, was in sport-

licher Besiehung erreicht werden konnte, war erreicht und jeder Schritt weiter hätte

das ;:erade F.rworbene wieder aufs Spiid gesetzt, ohne weiteren Gewinn bringen zu können.

Wir wären mit ziemli* Iht St( h( ilii i1 bei einer Fortsetzung der Fahrt südlich Irland

auf die See gelrieben, und ob wir dann jemals wieder Land gesehen hätten (Westfrank-

reich oder Spanien), war «weifelhaft. Der Führer war daher darch die Rftcksicht auf

das Blut and Gut, das seinen Händen anvertraut war» trotz der noch vorhandenen groflen

Rallastmengen, genôtij;!, in Kngland zu Innden. Das wis«'>nsclin(tlicho lllte^»•s^;e hint?ec^en

hätte Vielleicht gerade hier erst begimnen, wo es sich um ein 1 nilliegcn einer Depression

handelte. Der Sport will eben doch schließlich nur die vorhandenen Erfahrungen aus-

nutzen, die wissenschaftliche Forschung hingegen soll dies«- schaffen und erweitern: ein

inner «»r G<'i;;,-nsatz, über welrhen m.nn sich nicht wird hinwegtäuschen können. Der Physi-

kalische Verein muß sich aber, da es ihm zu seliistündigercm Arbeiten an Mitteln fehlt, in

der bisherigen Weise zufrieden geben, nur nebenbei der Wissenschaft zu dienen, und

wenigstens kh^ine Iteitriige zur Erforschung der Alniosphäre zu liefern, wo ihm selbständig«

rein wissenschaflliche Forscliun;- ri'ts llnanziflleii (irüiiden vetsa;:! ist.

Aber selbst ein Ergebnis, wie das vorliegende, wird man nicht oft erreichen

können. Der Milfahremie wird in der Regel nicht die erforderliche meteorologische

Schulung' be^itzrn, um der Situation üb*-r1>'u'>'n ^'e;:cnt'iher zu Stehen. So wird bei ihm

.«'i-fs <-fii Mi ! mehr |M rs<iiiH<;lii.r .Mut und riiternelininii;£slast notwendig sein zur 1 ber-

windung äcliwicrigcr Lugen, als bei dem Führer, und nur zu büulig wird dieser auf
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die Durchführung eines vielleicht aussichtsreichen Planes verzichten müssen, weil der

Mitfahrende eine Gefahr scheut, oder ihr unwissend gegenübersieht.

Das wissensciiaflliche Ergebnis der Fahrt wird in der Meteurulogischen Zeitschrift

veröffentlicht werden.

Zweimal HImt den Kanal.

Von Mnt. AMketon HarboH, mit Cic-nehiniKunif 'l<'r Verfnssorin übersetzt von Josephine F.lias.

Ich halte schon lange Zeit, eigentlich schon seit meiner ersten Ballonfalirl, den

glühenden Wunsch, im Ballon über den Kanal zu fliegen, und dieser Wunsch wurde un-

widerstehlich, als ich Besitzerin eines dieser famosen Fahrzeuge geworden war. Der

Kanal und seine t'herfliegung hatlen wirklich solche Gewalt über mich bekommen, daß

mein Ehrgeiz darin gipfelte, die erste meines Geschlechtes zu sein, welche in der Nacht

im eigenen Ballon den Kanal kreuzte.

Aber zu diesem Wagnis braucht man kräftigen Wind, der auch beständig bleibt,

und dem es nicht einf.'Ult, seine Richtung unterwegs zu ändern, und einen nach Rußland

auf der einen Seile, oder auf die Scilly-

Inseln nach der anderen Seite zu treiben.

Am 20. Februar endlich schienen Wind-

richtung und Geschwindigkeit günstig,

so daß ich meinen Ballon füllen ließ

und alle Kleinigkeiten vorbereitete, nicht

zu vergessen heißen Kaffee in meinen

«Thermos», den ich nicht genug loben

kann, denn trotz heftiger Kälte hielt er

den Kaffee beinaiie 10 Stunden kochend.

Bei unserer Ankunft in Chelsea

blies der Wind leider in so heftigen

Sl«)Üen. daß der Aufstieg für uns und

die Gebäude in der Nähe i'Uvas ge-

fährlich geworden wäre, datier mußten
wir uns vorläulig gedulden.

Aber atn Abend des 21. P'ebruar

konnten wir, Mr. l'ollock, des-sen fünfte

Kanulüben|uerung i>s wurde, und ich,

Mr. Shorts Platz um 10»» verlassen, mit

l:i S.ick Ballast von je 20 kg an Bord,

direkt übi-r den höchsten Gasometer

hinweg. Gasometer sind /um Füllen

sehr angenehm, aber wenn dies ge-

macht ist. würde man sie am liebsten

verschwinden lassen.

Es war eine prarhtvollo Mond-

nacht. Der Wind blies mit ungefähr

13 m p. Sek., und wir bcreclinelen. daß.

IUI Kalle or so bleibt, wir die Küste in

der Nähe vt»n Dover in ungefähr H .Stunden erreichen könnten, was sich als richtig erwies.

Ehe wir an die Küste kamen, schleppten wir einige Zeil, und 10 Minuten vor 2 Uhr morgens

verließen wir Englands Gestade zwischen Soutli Forland und Dover, immer norh am Tau.

.^chlcp|ien isl eine feine Krlindiing, denn es balanciert den Hall<in aus, so daß man lange

Zeit ohne Ballast fahren kann. Aber oft isl es doch klüger, etwas Ballast zu opfern und hoch

über anderer Eeule Schornsteine wegzulliegen. Das Schlimmste beim Schleppen Ober Land

.\n» ßulloiHiin^ antl Aeron.iutirs.

r. AMhcton Harbord Im Korbt Ihres Ballons „Nebula*
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sind die Leute, welche beim Anblick eines Schlepptaues sofort denken, daO sie es fest'

halten sollen, und die sehr ornpört sind, wenn m.in nicht dnran denkt, bei ihnen zu

landen. Wir gingen nun auf ni und gr^nnssfn (Ins ri<izpn<1e Rild finer Mondnacht

über der i>ec. Der Dampfer von (lalais nach Dover war direkt unter uns, aber wir zu

hoch, Ol» zn hören, was die Mannschaft und die Passagiere Aber ans saften oder dachten.

Wahrscheinlich halten die Passagiere genug an sich zu denken und Imtlen reichlich mit

den l'nannehmlirhkeiten ein^T bewegten See zu tun, und diejenigen, denen das be-

wegungslose Daiunschweben eines Ballons bekannt ist, was nur recht wenige wissen,

haben uns wahrscheinlich um unsere Reise beneidet, die dnreh kein Rollen und Stampfen

und kein Kauchen der Ibschine gestört wurde. Um '^ Uhr morgens, oder vielmehr einige

Minuten spütci. waren wir drOhen und hatten wieder trockenes Land unter uns; der

Mond ging unter, und wir waren in einer Dunkelheit, die man tatsächlich greifen konnte;

wir fahlten uns abgeschnitten von allem. Zwischen 4'* und 5 Uhr morgens passierten

wir Lüte, das noch ausgezeichnet beleuchtet war (die Stadt mulJle heute sehr lange auf-

geblieben sein}. Um 6'* begann dfimmern, und als es allmählich hflb r um! lieller

wurde, sahen wir, daß wir über einem weilen unübersehbaren Wolkenmeere sehwebten,

das sich völlig unter uns geschlossen hatte und in dem die Sonne bei ihrem Aufgai^e ein

wunderbares Fartwnspiel in (iold und Orange liervor/aubcrte. Aber bald, leider, flog es

an zu schnoion. imd w h'"irte nicht wieder auf. Der Wind war srlinn fniher westlicher

geworden und wir taxierten, d&li uns nicht die französische Mutter Erde in Empfang

nehmen wflrde; wir gingen also sur Rekognoszierung hinunter. Wir sahen bald endlose

wüste Landstrreken mit Schnee bedeckt, aber keine Spur von menschlicher Ansiedlung.

Als t iidlirh I in Oll in Sicht kam, eni.schlossen wir uns. zu landen, denn es war recht

kalt. Wir landeten dann bei älavelot, nahe .Spa; ich war dabei in nicht geringer Sorge

um meine «Nebula», denn das Land war mit einem Netz von Drähten überzogen. Wir

hatten vor der Landung noch 5 Sack Ballast, mit denen wir noch weit nach Europa

hin. in/lii 2rn konnten, nbor wir waren 10 Stunden unterwegs gewesen und halteu an

M) km zutückgelegt, und Iluhe tat uns not.

So war nun mein Wunsch ermiU, als erste Dame im eigenen Ballon Aber den

Kanal gegangen zu sein. Aber — der Appetit kontint beim Kssen, und schon drei Tage

später lag .\fr Shorts Platz sehnn wieder unter nur, diesmal um 1 Uhr mittags Ich

fuhr in Begleitung von Mr. r.riftilh Brewer in dessen 1200 cbiu großem Ballon «Lotus».

Wir hatten festgestellt, daß der Wind unten fast rein aus West kam und mit etwa

6—8 m p. Sek. wehte; die Wolken zogen aber aus Nordwest mit etwas größerer Ge-

schwindi}.'keit. Wir konnten neun 20 kg-Siicke Ballast mitnehmen, außerdem halten wir

noch als Xotball.ist 80 m Schlepptau und den Anker. Der Ballon Uog mit einer Ge-

schwindigkeit von 12 m p. Sek. und brachte uns in 8 Stunden «0 Minuten an die Kttste,

die wir zwischen Folkestone und Durgeness verließen. Ungefähr 1-2 km vor der Küste

setzte das T.iu auf und balanrierle den Ballon in ftwn MO m lli.h-- aus. So ?in«ren wir

über den Strand auf die See hinaus. Das Tau zog eine lange wciUe Schaumlinie »unter

sich her, die, wie wir mit dem Kompaß feststellten, von West nach Ost ging. Das war

nun etwas ungematlich, denn nach Frankreich konnten wir so nicht kommen, wir konnten

zur Not. wenn .1er Hallast reichte, die heli;i<che Küste in etwn 2' . SHinden erreichen.

Aber wir hatten dure hrnts nirhi die .Ahsicbl. dies zu riskieren, und so warfen wir etwas

Ballast, der den ISallon in die Wolken hinaufbrachte, welche Land und See nun ve^

hüllten. Bine halbe Stunde waren wir schon in den Wolken, nichts verriet uns den

Kurs des Ballons, die Unterhaltun«; slorkle, die peinlichen Pausen wmden immer länger,

uns heben s.hte nur ein (iedanke. Das (i<lnven <ler Fahrt hing davon ab, daß der

Kordwest, den wir über dem Lande gefunden batb n, auch über der See herrschte. War

dies nun der Fall, oder hatte sich der günstige Wind über der î?cc gedreht y Jetzt hörten

wir ein dumpfes Donnern, es wurde nllmälilieli stärker und kntn iiieht nur von einer

Richtung her; und als es noch stärker wurde, nahmen wir als sicher an, daü es nur
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von der Krandung an der französischen KUste herrQhren könnte, seihst wenn sie noch

20 km entff-rnt war. Wir ließen den lîallnn Innei^am fallen, kamon endlich aus den

Wolken heraus, aber, so weil wir sehen konnten, kein Land, nur Wass«T uherall. So-

bald wir die See sahen, machten wir nach den SchaumkSpfen mit Hilfe des Kompasses
Kursheslimmungen und fanden zu unserer Heriiliigung, dafs wir auch in KHK) m IlöJie

noch narli Südost flogen. In 700 m Unhr dagegen fanden wir muh jetzt wieder reinen

Weslwnid. Unter uns bemerkten wir kleine Fischerboote mil braunen Segeln, die nach

ihrem Kurs nur vun Frankreich kommen konnten. Um 4 Uhr nachmittags kam Kap
Griz-Nez in Sicht, zur Rechten konnte Boulogne erkannt werden, etwa 10 km südlich

von nns Wir passierlen das netU; kleine Üorf Audreselics. und obwohl wir hier landen

konnten, enlsi hlossen wir uns, doch etwas niUicr an eine Bahn heranzufuliren.

Bei Marquise fahrten wir eine schöne toichte Landung mit noch 9'/> Sack Ballast

aus und wurden von dl r Hl \ .lkerung stürmisch begrüUl mit unendlich vielen «C'est-y-Dieu

possible» und «Sont ils fous, ces Anglais>. Viele hilfreiche Hände standen uns beim

Verpacken und Verladen unseres Ballons -luv Verfügung, der wieder eine schöne Fahrt

von 3 Stunden 40 Minuten hinter sich hatte.

Aeronautische Übersicht.

Itaiionunfoll dos >'ioderrhoinl»iehen Yereiiis für Luftscliiffahrt. Der Rrillnn

'Rhein» des Niederrheinischen Vereins für LiiitschillHiirl sollte am 2. Mai vormittags

gegen 9 Uhr von dem Aufsttegplats an der Zollstral^e in Rarmen aufgelassen

werden. Der Ballon war bereits am Abeml vorher auf dem Bahnhof Hitlershausen ein-

getroffen, kam aber erst um 9 Uhr auf dem Aufstiefp'.itz an. so daT das Fertigmachen

und die Füllung bis gegen 11 Uhr dauerte. Die Windverliiiltnissc waren für eine üolte

Fahrt sehr gOnstig, so daß keiner der auf dem Aufstiegplatze anwesenden drei Führer

des Vereins auf den Gedanken kam, daf> die Fahrt hesser unterbliebe. Nachdem der

Ballon gefüllt war, erhoben sich einzelne Böen, doch gingen die Schwankungen des

DalloDs nicht über das durchschnittliche Mat> hinaus. Erst als alles zum Aufstieg fertig

war. kamen einige stärkere Windstöße, so daß die Haltemannschaften aUe Kraft anwenden
Ii ;: Uten, um den Ballon festzuhalten. Der Unteroffizier, welcher den Fiallitn fertiggemacht

iiatle, war noch mit dem Befestigen der Instrumente beschiiffi;.'!. un i die MiffahrenHen

waren gerade eingestiegen; da befahl der Führer, Herr Hauptmann von Bappard. den

Ballon einige Meter zuriickzobringen, um in der Fahrtrichtung eine freiere Bahn att haben.

In diesem Aiiii iiblick setzte plötzlich ein so starker Windstoß ein, dafi einige der Halte-

innnn^c li iltrii licn nalli n '.osliefsen; die Ftilge war. daf' 'tii üb'-i'^'en auch nicht mehr

feslhailen konnten und der Ballon vom Winde mitgenoiiiinen wurde. Er prallte nun

aunftchst gegen die Einsftunung des Bahnkörpers, und bei dieser Gelegenheit fielen zwei

der Mitfahrenden, ohne einen Schaden /ai m Ii men, heraus. Uer Liiteroftizier zog sofort

die Heirbahn. um eine weitere Fahrt des Ballons zu verhindern, und so Ilog der Ballon

nur über den Bahnkörper hinweg bis 2ur Stennertbrücke. wu der Korb auf dem Gerüst

der Schwebehahn stehen blieb und der Ballon, welcher mittlerweile leer geworden war»

auf der anderen Seite des SchwebebahngerQstes hcrunlerhing. AuP^er d« nt l'uteroflizier

war noch ein Herr in dem Korb gewesen, d'>r nun völlig unverselirt an dem Pfeiler der

Scltwebebaim beruntersleigen kunnte, waluetid der Unteroflixier, der gleichfalls nichtig

mitbekommen hatte, die Leinen des Ballons von dem Korbe löste, damit mit den

Bergungsarbeiten be;;iMmen werden konnte. Mit Hilfe der Feuerwehr und einiger Leute,

welche si( h zur Hilt'e erboten baiton, wurde der Ballon zunächst von dem (îerûsl der

Schwebebalin in die Wupper hei untergelassen und dann nach längerer angestrengter

Arbeil, bei der sich die Mannschalten der Feuerwehr vorzilglich bewährt haben, aus der

Wu(i|ier heraus aufs trockene Uaml g'^O'^en. Der Schaden am N'elz des B.lI ui^ i^t er-

heblich, während der Ballon selbst wieder repariert werden kann. Bedauerlich ist der
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Ausfall der Fahrt hauptsächlich deshalb, weil es eine wissenschafUiche Fahrt sein sollte.

Be ist fieudig zu begtéften, daft Verleteunfeu weder bei den Inaaseen dee Ballon«» noch
Im den HaltemamiBehAfteii oder Zaeefaaaeni vorgeikoiiiinen aind. 0. Erbalöh.

Die fhinZfihisihcu klubs hatten im Jahre 1906 folgende sportlichen Leistungen auf-

zuweisen :

An erster Stelle steht der «Aéro-Club de France» (Paris), der allein 82*/» der Auf-

fahrten Hl Frankreich ausgeführt hat. Fr hat H2 Führer, die V.m KX) Aufstiege (1905:

2HS} ausführten, bei denen 46i$U(MJ cbm Gas verbraucht wurden. Die Zahl der Mitfahrenden

dabei war 1002 (1905 : 778), darunter 92 Damen. Die Geaamtsahl der Kilometer war
i-iWO km, die in 1753 Stunden zurückt^elegt wurden. Seit seiner Gründung hat d^
Aéro-Club de France îlberliaupt îfî()7 Aud'ahrten mit i'ÎW Passri<;ieren unternommen,

die imgesanit 194 22*J km in HtMiä Stunden mit einem Gasverbrauch von 1 cbm
durchfuhren. Die Flotte des Aéio^^ub de France umfaßt s. Z. IM Einheiten« Mit

diesen Zuhb ri steht der Aéro-Club de France an der Spitse aftmtlicber Lnftsehiffei^

vereine der Welt.

Der «Aéronautique Club de trance > (Paris) bat, wie bereits m Heft 4 mitgeteilt

wurde, 1906 98 Aufstiege mit 260 Personen und 87000 cbm Gas TeranstalteL

Der «Aéro-Club du 8ud-Ûuest> (Bordeaux), gegründet vor 3 Jahren, fllbrle 190ft

68 Aufslii';;'' nnt lß2 Personen idaruntiT iiO Nculin^ien) und 62 CK)0 chni Gas au«?.

In der fol^^enden Tabelle smd die Leistungen der französischen Vereine denen der

deutschen und des amerikanischen Vereins gegenübergestellt:

Anzahl Zahl der Ballon
Gas- Zahl der

der Mit-

Fahrten fahrenden
km Standen verbrauch Fahneuge

Deutscher Lnftsdiiffer-

221 a7 208 139Ô 2Ô8410 17

Uerliner Verein f. Luft-

78 966 17788 532 88600 6

Nif'det rliein. Verein für

I.ufts. hifT.ihrt .... 9 823 3ä7 91 776 3

3 franz. \ ereine zusani. Ö66 im 617400

Aéro-Club de France . . 400 1002 M400 1763 468400 104

Ar ronauf . Club de France 9K 250 870O0

Aen) < iiih du Sud-Oaest 162 62UÜ0 8

Acro-Club uf Auiericu

.

70 1981 33930

Drachen zaia Heben von MeniM'hen werden in England vielfach versucht. Nach

einem ram Major Baden-Powell in der Royal Meteorological Society gehaltenen Vortrag

ist es jetzt gelungen, Beobachter bis zur Ilühc von HOOÔ Fuß (etwa 1000 m) zu heben.

In dieser Hölie sind die Heohachler fa<^t völlig nu^ detn Ilereiche der fJcwchrkugeln und

praktisch unsichtbar. Auch in Frankreich fängt man neuerdings an, Drachen als Ersatz

des bei Wind unstabilen Kugelfesselballona anzuwenden. Ein von Kapitin Dorand in

Mendon versuchter Drache, welcher bisher nur mit Baliast aufgebissen wurde, soll sieb

als sehr stabil erwiesen haben.

Der Etat des Dentsehen Bdcbea 19l>7 !^ieht /.um ersten Male Mittel zur Fordet uii^c der

auloinobikn LuftschilTahrt vur und zwar hciir, VA:i\ d^ ^ irhsamt des Innern r.'i>i(XA) Mk.

für den Bau einer schwimmenden Raüonhallc für das Zeppcünsche Lufischili, sowie zur

Anstellung von Versuchen. Die Halle geht in das Eigentum des Reiches über. Wie all-

lllwlr. Aeronaut MiUtiL XI. Jabrf. 87
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jährlich \vurdo auch diesmal wieder ein Jahresbeitrag zu den Kosten der internationalen

Rommission für wissenschaftliche liUftschifTahrt eingestellt, der bereits vom Reichstag

bewilligt wurde.

Eine Andret'-IMakett« hat die Gesellschaft für Anthropologie und Geographie in

Stockholm zur Erinnerung an den unglück-

lichen Luflschirfer gestiftet, welche beim

Schriftführer der Gesellschaft erhältlich ist.

Bi'morkenswerte FroiballonfHhrtrn. Am
IS. Miirz er., -t Uhr 18 Min. nachm., fuhr

Vicomte Ch. de Lirac von Bordeaux in Be-

gleitung von M. Scharf im Ballon « Fernandez

duro» (1200 cbm) ab und landete am anderen

Morgen 8 Uhr 2() Min. bei Trayaz nahe Cannes

unmitlelhar am Mittelländischen Meer. Die

Fahrt ging im wesentlichen geradlinig bis süd-

lich von Lyon und bog dann scharf nach

links ab. Etwa um 4 Uhr morgens kam der

lîallon in die Alpen, die vollstilndig überflogen

wurden, indem der Ballon im allgemeinen

don Tillern folgte. Die Länge der Fahrt be-

trug in der Luftlinie <)15 km (Fahrtkurve

800 km^ und dauerte 21 Stunden 30 Min.

Der «Aigle», der zuzeit größte franzö-

sische Ballon i (ir>0 cbm), Besitzer Jac<|ues

Balsan, machte am 27. April eine Fahrt und

trug dabei 10 Personen. Kr landete nach

(»slündipcr Fahrt um 1 Uhr 30 Min. nacfits.

Eine vorzügliche Leistung vollbrachle am 27.,2H. April Georges Baus in dem

kleinen, nur 430 cbm fassenden Ballon «Micromegas». Mit 75 kg Ballast fuhr er

11 Stunden 35 Minuten, wobei HOl km in der Luftlinie zurückgelegt wurden. Abfahrt

von Paris, Landung bei Persac (sfidöstl. Poitiers*. Kin solcher Ballon, mil dem man,

wie man sieht, sehr hübsche Fahrten bei nur geringen Kosten ausführen kann, kostet

in Frankreich kaum 500 Mk. B.

Andrta-Plikattt.

Gescilichtliclios.

Lustige und traurige Episoden aus den ersten Jahren

der Ballon-Aera (1785).

Nach authentischen Berichten gesammelt von Max Lc her- Augsburg.

iFortsetzoDR iius Heft 4.) (N»4-Ii(lruck verboten.)

Trotz aller Teilnahme ging man in Paris über diesen Vorfall bald

wieder leichtfertig hinweg und lachte herzlich über folgende (îrabschrift auf

Herrn Pilaire, welche ein Witzbold zum Zeitvertreib zum besten gab:

(ii-gît (jui m(»urut dans les airs,

Et (|ui pour une mort, si peu commune,

Mcrite aux yeux de l'univers

D'avoir son tombeau dans les airs.
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In England entfeltete sich im Jahre 178Ö eine rege Tätigkeit auf

aeronautischem Gebiet. So unternahm am 3. Januar zu Birmingham ein

gewißer John Harper mit einem von ihm gefertigten Luftball eine Auffahrt.

Es regnptp «rrrarle sehr heftig, allein in 5 Minuten war Harper über dem Gewölk

und befand sich nun in heiterer Atmosphäre und angenehmem Sonnfm-fliein.

Bei Millstone-Green in SlafFordshire, äO englische Meilen von ïhrfiuiighaiii,

heß er sich nieder und brachte die Nacht zu Lichhold zu, wo bei seiner

Ankunft das Volk die Pferde vom Wagen spannte und ihn im Triumph in

die Stadt sog.

Am 7. Mai unternahm Blanchard von London aus seine 8. Luftreiae

mit seinem Ballon, an dem ein Apparat angebracht war, mit Hilfe dessen

er gegen den Wind segeln zu können glaubte. <Es läßt sich zwar nicht

behaupten,» heißt es im Bericht, «daß Blanchard mit Erlolg gegen den

Wind gesteuert habe, allein es haben Taunende von Menschen bemerkt,

daß er mehrere Stunden lang mit einem Strick die beiden W'indnijjjel

dirigiert liabe, die am Schiffchen augehraeht waren. Er hat sicii an dem
Orte, wo er aufstieg, willkürlich herabgelassen und bei seiner Auffahrt des

öftern sich bald auf die eine, bald auf die andere Seile herumgedreht, ohne

daß ihn der Wind dazu zwang. Bei seiner Landung wurde er vom Volke,

das seine Freude bezeugen wollte, fast erstickt». Am 10. Juni fuhr Blanchard

mit seinem Luftball nach Woolwidi hinunter, wobei er sich so tief herunter-

ließ, daß man glaubte, er wurde in der Themse ertrinken. Dodi in dem
Augenblick, als einige Fahrzeuge auf den Untersinkenden lossteuerten, erhob

sich der Ballon wiclor aufs prächtigste und kam zuletzt in näclister Nähe

von Wooiwici» nieder. Die Offiziere beobarlitoten die Fahrt mit grolieui

Interesse und luden Blanchard zu Tische. Auf di('^::cr Fahrt stellte Blanchard

erfolgreiche i'roben mit seinem FalUchirm an, und eine Katze, die er aus

einer l>etrüclitlichen Höhe mit dem Schirm herunterUeß, kam unbeschädigt

zur Erde.

Verschiedene kühne Ballonfahrten wurden in diesem Jahre auch Ton

englischen Offizieren unternommen. So unternahm anfangs Juni ein Herr

Sadler, der sich auf diesem Gebiet bereits einen Namen gemacht hatte, zu

Manchester mit seinem selbstkonstruierltn Ballon eine AufTahrl. £r sti^

nach seinem Bericht so hoch, daß er die Erde aus den Augen verlor und

nur den Schalten seines Ballons auf den Wolken sah. Da hei >einer Landung

niemand gegenwärtig war, um Beisland zu leisten, so Utt der Ballon

zwischen den Bäutnen und Biisclicii sehr.

Um diese Zeit stiegen die iMajore Luckwood, Money und Sluwley aus

London auf. Sie schwebten lange Zeit über der Riesenstadt, plötzlich aber

verloren sie steh in den Wolken. —
Zu Norwich stieg ein Herr Decker auf, trotzdem ein Gewitter am

Himmd stand. Gleichwohl kam er 10 Meilen von Norwich unbeschädigt

herunter. — Von Dublin aus meldet man, daß am 19. .luli ein Herr

Crosby mil seinem Luftball aufgestiegen sei, in der festen Absicht, die
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Luftreise über den Irischen Kanal nach England auszuführen. Er hatte

aber mit allerlei widrigen Ijiftzutällcn zu kämpfen, was von White Heaven

aus licobiichtet wurde, Znlct/l beinerktc man .soti:ir, daß Herr Crosby mus

eiiieni Luftschiffer ein Seelalirer gewordeji sei. Aber unser Held war auf

soldien ZuM schon gefafit Er hielt sich standhaft in «einm Sebiffi^en,

dafi er mit allertei Luflschläuchen versehen hatte. Ober den Wdlen; so

fuhr «r, wie er wenigstens versicherte, gans regelmäßig und mit stetig

steigender Geschwindigkeit auf das gewünschte Ziel am, das er vieUeicht

erreicht hällo. wenn ihn nicht ein großes Schiff an Bord genommen und

so um seinen Triumph gebracht hätte. Um 10 Uhr abends war Crosby

.statt in I.onrlon wiedor in Dublin. Am folgenden Ta?o wurde er vom
Vizekönig zur Tafel gezoßrn, wobei er erziihlle, wie gut er sieh ^ein

gebratenes Hühnchen auf hoher See habe -sehincckeu lassen, welches aber

eigciitiicii zu einer Mahlzeit im Luftmeere bestimmt war.

Am 23. Juli hätte Major Money zu Norwich, bald ein trauriges Ende

gefunden. Lassen wir ihn hierfiber selbst erzählen: «Verflossenen Samstag,

nm 4 Uhr abends, ging ich mit meinem Ballon in die Höhe. Der Wind
trieb mich oetvrorts gegen die Nordsee und alle meine Anstrengungen, die

brennbare Luft schnell zum Entweichen und dadurch die Maschine zum
Sinken zu bringen, waren vergebens. Nach dreistündiger Irrfahrt in der

Luft fiel zuletzt mein Ball richti«? ins Meer. leb hielt mich, so gut ieh

konnte, an demselben fest; aber lenii ' r er l)raueliliare Luft verlor, desto

mehr sank er. und ich mit ihm. üleichwubl ließ ieli meinen Mut nicht

sinken. In nicht zu weiter Enlferuung von mir fuhr ein holländischer

Segler vorbei, aber man bemerkte mich nicht oder wollte es nicht. Kurz

und gut, man fîberliefi mich meinem Schicksal, wobei meine Lage immer
schrecklicher wurde. Zudem war es Nacht geworden, und mit dem
Schwinden des Tageslichtes gab ich meine letzte Hoffnung auf. Ich fing

nun an, Herrn Pilater und Romain um ihr schnelles Ende zu beneiden.

Unterdessen hielt ich mich noch immer am Ballon fest, aber zuletzt waren
meine Kriifte so sehr erschöpft, daß ich kaum noch Atem holen konnte,

als der englische Kutter <Argu.s. mieb um 11 Uhr nachfs entdeckte und

.mich rettete. An Bord geljrachl, wurde ich bewulUlus, und es dauerte

geraume Zeit, bis ich mich wieder erholte. Nur ineirier großen Leben.'^krafl

habe ich es zu verdanken, daß icli mich so lange über den Wellen erhielt,

sonst wäre ich eine Beute des Todes geworden*.

Blanchard unternahm seine Reisen nicht allein im Interesse der
Wissensdiafl, das Hauptmotiv war der finanzielle Erfolg, und da dieser im
Laufe der Zeit auf englischem Gebiet immer schwächer wurde, so k^rte
der Franzose den Engländern den Rücken und reiste nach Holland hinüber.

Alï^bald I i Winefe er im Hriag eine Subskription, das Billelt zu 1 Dukaten.

Da das Krgebnis ein ülK iaus (rünstige« war, so sandte Blanchard derartige

Eiuludungslisten aueh uuch Aniblcrdam, Bolterdam und ainhren Städten

voraus. Auch m deutschen Städten, vorerst im reichen Frankfurt, ließ er
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seinen balf]i<ren Besuch ankündigen, vorausgesetzt daß sich ein befriedigender

Billett verkauf cruche.

Am 12. Juli unternuhii) Blaiicliard vom Haag aus seine 12. Luflroi.se.

Es hatten sich mehrere Passafrioi e gonioldet, welche Blaiirliard ^fî^eii Erlag

von je 300 frs. mitzunehmen vertiprochen iiatte. Aber da sich die Füllung

unerwartet lange hinauszog, so besdiloß Blanchard, den Ballon nicht ganz

-zu fällen und auch nur einen Reisegef&hrten mitzunehinen. Die Wahl fiel

durchs Los auf Herrn Honinkton. Erst um </i8 Uhr abends besti^en die

LuftscbilFer den Nachen. Beim Aufstieg stiefi der Ballon an einen hohen

Kamin. Die Zuschauer waren voll Entset7:en. Aber der Ballon erhob sieh

nunmehr prächtig gegen Süd-Ost und war nach einer halben Stunde ver-

schwunden. Gegen 9 Uhr ließpii sich die Luftschiiïor 2 Stunden von

Rotterdam auf einer Wiese, lOOO Schritte von einem Kanal nieder. Der

Besitzer de.s Gruad.slii<kes ernpling die sellenen Ciäslo nicht besonders

freundlicli; <ienn er eilte mil einem Haufen bewalhieler Bauern herbei und

forderte mit Ungestüm 10 Dukaten als Entgelt für den an der Wiese ange-

richteten Schaden, der aber ganz unbedeutend war. Blanchard wollte sich

bei dem Bauern in verbindlichster Weise entschuldigen, aber letzterer gab

nichts darauf, da er ja kein Wort Französisch verstand. Schon war er

daran, nut seinen Begleitern die Luftkugel und das Schiffchen aufzuspieften

und zu zerschlagen, als es Blanchard gelang, dem Bauern in gebrochenem

Holländisch bef^reiflifh m machen, er wolle ihm auf der Stelle einen

Schein ausstellen, dali er um nächsten Tarre von ihm sofrar 20 Dukaten

alü Ents(-hitdigun<î erhallen solle. Damit gab sich der Hauer /.ufrieden, und

Blanchard schrieb auf Franzüsisch folgenden Vertrag nieder: Bescheinige

hiermit, daU ich heute abend um 9 Uhr auf einer Wiese mich nied^
gelassen habe, deren Besitzer hierdurch nicht den geringsten Schaden erlitten,

der aber dodi die Unverschfimtheit gehabt hat, von mir 10 Dukaten zu

verlangen, nachdem er und seine Mithelfer meinen Luftball mit Gondel

schon zugrunde gerichtet

Am 12. Juli 1780. Blanchard.

Der Bauer war mit seinem Verfrag ?ohr zufrieden und sc haffte sogleich

ein Fahrzeug herbei, auf welchem Herr Hhmchard mit seiner Luftmaschine

naeh Hotterdam fuhr. Gegen die Bauern leitete alsbald der Deicligral des

Distrikts eine regeheehte Untersuchung ein. Der arg defekte Ballon wurde

gerichtlich in Augeiisehem genommen, wobei Herr Blanchard auch ein

Messer deponierte, das er einem Bauern aus der Hand entwunden hatte.

Anfangs August wurde auch der Eigentfimer der Wiese von Sevenhulsen, wo
die Landung erfolgt war, vor Gericht gezogen, verteidigte sich aber nach

seiner Art energisch vor den Richtern, indem er auf das heimische Gesetz

hinwies. «Das Gesetz besagt ausdrücklich >, rief der Angeklagte aus, -daß

alles, was vom Himmel oder aus der Luft auf ein Feld fällt, dem Eiuontümer

desselben zn{Teli<"^r{. Nun ist dieser Luftkünstlei' mit seiner Luilkuirel auf

mein Feld gefallen ; daher gehören er und seine Maschine mir zu eigen,
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und ich habe erlaubt, daß er sich mit 10 Dukaten loskaufe. Er muß also

bezahlen!» Die Richter lielien dieses Argumeril gelten, sprachen den

Bauern frei, während Blanchard die verlangten lU Dukaten erlegen mußte.

Am 29. Juli vollzog Blanchard von Rotterdam aus seine angekündigte

Luftreise. Er ging um 9 Uhr abends in die Höhe und erreichte bei

Utrecht die Erde wieder. Am 26. August fuhr er von Ryssel um U Uhr

vormittags auf und landete um 6 Uhr abends bei St. Manchoret in der

Champagne. Der Ballon legte also in 7 Stunden 30 Meilen zurück. Es

drängte nun Blanchard, seine in Frankfurt a. M. sdion Mnnafe vorher

pompös angekündigto Ballonfahrt vui/cuboreiten. Es nahte just die Zeit

der welfheKihmten Frankfurter Messe heran, wohl die günstigste Zeit, um
auf Kosten der Neutrierigen mit der neuen Erfindung greifbare Vorteile zu

erzielen. Die Fiiiiiklurler waren nicht wenig stolz darauf, dalî der grolîe

Kanchard gerade ihre Stadt vor andermi bevorzugte, und trugen &>rge,

das bevorstehende Ereignis nach allen Himmelsrichtungen bin aussuposaunen.

Der Erfolg Mieb auch nidit aus. Emern Bericht vom 24. S^tember ent-

nehmen wir hierfibw folgendes : «Unsere Stadt ist aoßw den gewöhnlidi«!

Meßfremden mit einer solchen Menge anderer Fremden, welche die Luft-

reise des Herrn Blanchard ansehen wollen, angefüllt, daß in keinem Gast-

und Wirtshaus, imd wären sie auch in den äußersten Winkeln gelegen,

mehr unterzukommen ist Privathäuser geben ihre Wohnungen her, und

sie werden so teuer bezahlt wie liei der Kaiserkronung. Heute früh ist der

Platz und die Stunde der Aulîuiirt bestimmt worden, vorausgesetzt, daß in

besag auf letztere die Witterung keinen Strich durch die Rechnung macht

Der Plats ist auf der Bomheim^ Heide. Aus Ursachen, die den Geldbentä

des Herrn Blandiard interessierenf wurde der zuerst am Grundbronnen in

Aussidit genommene Platz wiedw aufgegeben. Dem Vernehmen nach sind

erst 400 Louisdor kollektiert, es müssen aber 1000 sein Die seit Montag

eingehenden 24 kr. Stück für den letzten Platz mögen bis heute noch 100

Louisdor ausmachen*.

«Die Höhe des Râlions ist bei 2 Stockwerk hoch ; sein StotT besteht

aus grün- und ruseiifarhenem Taffet, gummiert, mit einem weitläufigen

Netz von starken Bindfäden überlluchlen und durch ein Blechrohr ver-

mittelst eines angebrachten Schmiedeblasbalges auf eine künstliche und

mandien unv^rstfindliche Art aufgeblasen. Die Klappe ist, weil auf dem
Gipfel angebradit, nicht zu sehen. Das Schiffchen ist aus Kork- oder

Pantolfelholz, blau überzogen und hat 2 Sitze. Der Fallschirm ist eine

Halbkugel vot^ grünem TafTet, .so sich beim Herunterfallen aufbläht, und

woran an vielen Fäden ein Reif hängt und an diesem ein Netz tiefestigt

ist. Der Ballon ist derselbe, welchen die holländischen Bauern sir sehr

mißhandelt halwn. daß die Messer- und Heugabelstiche noch nmerlich

daran zu sehen äuid, ubschou wieder große Stücke aufgenäht und vei^um-

miert sind>.

Am 25. September sollte die Aulfahrt slaltlinden. Aber es kam nicht
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dazu. Mau schreibt hierüber d. d. 27. Sepiuinher : «Das von Herrn

Blanchard erwartete großartige Spcktakiil ist nun vorbei. Gestern und

vorgestern konnte solches wegen ungünstiger Witterung nicht gegeben

werden; heute sollte sdbiges vor sich gehen, obwohl der Wind auch etwas

stark gewesen. Oer Ball war in 3^ Stunden gefOUt und zum Steigen

gatiz parat, und Ulanchard just im Begriffe, das LuftschifTchen zu besteigen.

Allein die Kugel bekam eine ÖlTnung, sank und lag auf der Erde, wie ein

zni*ammengefaUete.s Schnupftuch. Das war gerade gegen 1 Uhr im Beisein

einer zahllosen Menjre von M -nschen aus allen Ständen. Da hiefi es nun:

Voiln la piece finie, allons diner î» —
Am 27. Septembor ging es wieiicr nicht. Wir erfahren hierüber:

«Heute (27.) war endlich der mit Sehnsucht eiwarlete Tag, an dem

Blanchard in Gegenwart einer unzählbaren Menge von Zusehauem seine

Loflreise auf der Bornheimer Weide antreten sollte. Der Ballon ward,

ohngeachtet des starken Windes, zwar langsam, doch glücklich gefüllt.

Alles war auf die Abreise gdfaßt. Panken und Trompeten ertönten schon,

und jedermann wünsclite, daß die Beise glOdie. Allein eine dcni îîall

durch den ungeslüinen Wind zugefügte ()frnung verhinderte, daß die Auffahrt

zum gr/'iRten S< hmerzn lîlanchards und noch mohr des gesamten Publikums

vnllzi»<;eii wiirclc Ks bleibt also solche auf nai-listen Montap lien 3. (Jktober

festgesetzt, um! die Veranstaltung, welche man an einem gedeckten Orte

gelrolfen, lälll zuverlässig versichern, daß um i) L'hr morgens die Aufsteigung

geschehen werde, und die Zuschauer sich auf den ersten Kanonenschuß

versammeln können».
(Schluß folgt.)

m
Aeronautische Wettbewerbe.

Ausschreibungen.

lU>al AtTo-Ciub d«' Ks|>uùa. Iiitcrnatiunale Weitfahrl am 2. Juni 1907, Meldoschlutt

am 20. Mai er. Die Ballons weiden gem. Art. 96 des Reglements der F. A. 1. nach den

Resultaten gehandicapt. Nennungsgobfihr 200 pesetas.

3. W«ttbew«rb und Ausstelliiiitr des Aôro>t'lub de France too aeroaaatlwben

l*h(it»irni|ihien — .lai'qiips Unl^^nn 11M)7.

Preise: 1. Preis ')()() Kr. in bar) jrogebeii von Jaajiies Ralsan. 2. l'reis Ii M » Fr.

(in bar) ge;;eben vom Prince Roland Bonaparte, membre de l lnslilul. Gruße silberne

Medaille (vergoldet) gegeben vom Prince Roland Bonaparte für Gebirgaaufnahmen vom
Mallon aus. Medaillen vom «Aéro-Club do Kranrc>, vom «Auloniobil-i'.lub», vom 'TourinK-

Club», vom «Phol'i-Chibv. von der «Soriül.- franrais*' de Photographie>, vom «Pholu-

Touring», vum «PI»olo-Pi'k-M» lc uaw. PlakcUc gcij;tben vuui «Nouveau-Paiis» Tür Ballon-

pholographien von Paris usw.
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Bedingungen: Art. 1. Der «Aéro-Clnb d« France» selireibt einen WetU
bewerb fnr aeronaaliscbe Photographien aus. Die TeUnobme daran steht allen Pbolo-

{npbm offen, Amateuren wie Bcnifsphotographen, Frnnzosf-n wie Aui^liiiidern.

Art. 2. Um zum Wettbewerb zugelassen zu werden, müssen die Photographien

Ansichten von der Erde oder von Wotken darateUeni welche rtm einem Frei« oAer Feeael-

bnllon, einem Dmcben, einer Flugroasehine oder von irgend einem Punkt, der nicht

durrli eine feste Stützo mit der F.rilc in Verbintlun^r str>hl, aufpfnommpn sind. Der Be-

werber hat eine von ihm unterzeichnete Erklärung b< i/.ulügen, in welcher die Bedingungen,

unter denen die Photographie aufgenommen ist, angegeben sind. Der Hauptzweck des

Wettbewerbes ist die Förderung der aeronautischen Photographie für die

Zwecke der Topographie, die Rewerber werden daher gebeten, siuvt it als möglich

die Erläuterungen zn peben, welche der Ausschruibung angefügt sind. In jedem Falle

muß unter dem Abzug die Bezeichnung der üegt'iid, welche er darstellt, und die Höhe,

. ans welcher die Photographie aufgenommen ist. vermerkt sein.

Art. 3. Eine besondere Jury entscheidet, ub die eingereichten Ab/.üge die TOr>

genannten Bedingungen erfüllen und ob sie demgemäß zum Wettbewerb zugelassen,

werden k«mnen.

Art. 4 Jedes Format (auch VergrölVerung) der Absttge ist zaMssig; sie kQnnen

auf beliebigem Papier aufgezogen sein. Vorteilhaft werden sie anf Karton aufgezogen.

Stereoskopische Bilder und Diapositive sind zulässig;

Art. Ù. Jeder Bewerber darf eine unbeschrankte Amahl Photographien einsenden.

Art. 6. Die Abzüge können bereits an anderen Wettbewerben oder Ansstellungen

teilgenommen haben.

Art. 7. Von I'lioto^raphieii, die für den Wettbewerb hestirnrnt sind und an der

Ausstellung teilnehmen sollen, inu.-ssen die Bewerber einen zweiten Abzug einsenden.

Diese Abs&ip dürfen nicht aufgezogen s^n und verU^ben Eigentum des «Aéro-C3iib de

France», der sie in seine Archive einreiht und sie seinen Mitgliedere dauernd zn»

§inglich mncht.

Art. 8. Die Sendungen müssen frankiert an das «Secrétariat de l'Aéro-

Glttb de France, 8é Faubourg Saint Honoré, Paris* gerichtet sein. Sie müssen

vor dem 16. November 1907 einlanfni und die Aufschrift tragen: «Concours de

Photographic Aéronautique».

Art. 9. Den Photrt^raphien. welehe einen Jn'snnderen ineteornlngischen Charakter

tragen, ist eine iNuliz beizugeben, welche die hauptäuchliclien Krliiulerungen, wie sie am
Schloß der Ausschreibung angegeben sind, enthUt. Es ist außerdem wünschenswert,

dal^ die Ablesungen eines meteorologischen Observatoriums , welches möglichst nahe dem
PimVh- liegt, von dem die Photographie aufgenommen ist, 24 Stunden vor und nach der

llalltui^ahrt beigefügt werden.

Art 10. Die Einsendungen dUrfen Äußerlich keine Angabe tragen, welehe den

Bewerber kenntlich macht : .sie müssen von einem verschlossenen Kuvert begleitet sein,

welches ein Sti'd:ui»rt frii^^l. Im Kuvert tnuf» sich (ine von dem Bewerber unter-

schriebene Erklärung belinden, welclko beineii Namen und seine Adresse enthält, und in

weldier er versichert, daß die Photo^^raphien vollständig sein Werk sind, daß sie nicht

Reproduktionen von Zeichnungen oder anderen Photographien sind und, wenn es der

Fall ist. daO sie ans dmi K'Thf^ rini s Ballons auf^renominen sind.

Die Kuverts werden erst nach der Festsetzung der Preise in (iegenwurt der Jury

geOBhet. Anf der Rßckseite der Sendungen muß sich dasselbe Stichwort wie auf dem
verschtoasenen Kuvert befinden.

Art. J 1. W^i^.rl^nd fii>r fi Mnnate, welche auf die Kröllniinj; des Wettbewerbes

folgen, hat der • Aéro-Club de France» das alleinige Becht, die preisgekrönten Bilder

zu veröfTenllichen.

Art. 12. Die Preise werden unmittelbar nach Schluß des Wettbewerbes durch

eine besondere Jnry. deren Mitglieder bekannt gpgeben werden, verteilt.
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Art 13. Die Jary babttl aich das Recht vor, wenn «ie es fBr nfttig eradbtet, die

Negative einzufordern.

Art. 14. Als 1. Preis wird eine Summe von 600 Fr. in bar, gestiftet v<mi Jacques

Balsan, gegeben.

Anfieidem werd«i mehrere andere Preise verteilt, welche vorstehend aufgeführt sind.

Art. 15. Wenn ein Bewerber mehrere Sendungen einreicht, die verschiedene

Stichwörter tragen, so kann nur eine von ihnen prSiniii rt worden.

Art. 16. Eine öffentliche Ausstellung der Photographien, welche am Wettbewerb

teilgenommen haben, findet nach Schluß des Wettbewerbes an einem noch nüher tu

bestimmenden Orte statt.

Art. 17. Keine Photographie kann vor SchliiH der Aussb Htm? zurückgezogen werden.

Art. 18. Die l'hotographien stehen nach Schluß der Ausstellung ihren Besitzern

aur Terfügung. Photogiaphien, weldie 2 IkiMt« nach SchhiA d«r Ausstellung nicht

reklamiert sind, vertreiben Eigmlnm des «Aéro-Qub de France«.

Art \'.>. Df»r «Aéro-Club di' Franco» verpflichtet sirh, df>n Einsendungen die

mnglu hsle tiorgtalt angcdeihen zu lassen. Er übernimmt jedoch keinerlei Verant-

wortung im F'allc eines Brandes, Diebstahls oder sonst eines Ereignisses.

Art. 20. Die Bewerber erkiftrim, von den Bedingungen des Ausschreibens Kenntnis

genommen zu haben, und vei pflii hlen sich, sie ohne Vnrbehalt zu befolgen.

Art. 21. Alle ev. Streitigkeiten betr. Wettbewerb und Ausstellung entscheidet die

Jury ohne Berufung.

Erläuterungen, welche nach Möglichkeit den Photographien heizn-

fflgen sind.

Es ist erwünscht, jeder Photographie eine eingehende Beschreibung der Be-

dingungen beizufügen, unter denen sie aufgenommen ist, und zwar:

1. Datum und Stunde der Aufoahroe;

2. Bezeichnung des Objekts ;

3. Herkunrt uru] Art des Objektivs;

4. freie Öffnung des Objektivs, d. h. Durchmesser der benutzten HIendo;

5. Brennweite des Objektivs, bei mehrfachen Objektiven die Entfernung der Blende

von der Mattscheibe bei Rinslellunj; auf Unendlich;

& bei Telfobjektiven ilne äqaivalenfe Brennweile, d. h. die Brennwf^it«» eines ge-

wöhnlichen Objektivs, welches Abbildungen von derselben Urölje wie das Tele-

objektiv Befert Wenn man auf der Mattscheibe den Durchmesser der

Sonne in Millimetem mißt und diese Zahl durch 9 dividiert, so erhält man die

fiqui\aUn1e Brennweite, aus^edri'akl in Metern;

7. die Farbe des ev. benutzten Earbtilters;

8. die Durclisichtigkeit des Filters, ausgedrückt durch das Verhältnis der Ez-

positionszeilm, um Negative von der gleichen Stärke zu erhalten mit und

ohne Filier. Die aufgenommenen Objekte mOasen in diesem Fall gleiche

Farbe haben ;

9. die Besclircibung des benutzten Verschlusses und die Angabe seines Platzes
;

10. die Expositionszeit;

11. die BezeicVnung iler verwendeten Platten oder Films;

12. die Art der Kntwickehmg des Negativs;

IH, das Gewicht des geladeneu x\pparats, die Anzahl der Platten oder Filuis,

die er faßt, seine Länge im Gebrauehszustand und zusammengeklappt;

14. die Art and W : i . wie der Apparat am Kfwbe, am Drachen, an der Flug-

nin'-Thiiio etr. liefc^ti^'t war;

lö. bei sleit'osküpischcn Apparaten die Entfernung der optischen Mittelpunkte

der Objektive.

Die Bewerber, welche topographische Photographien vorlegen, werden gebeten,

folgendes anzugeben:

Ilivttr. AerVRMt. MlUeil. XI. Jahr». ^
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1. den Nmims des wichtigsten geogrsi^nsehen Punktes der ao^enommenen
Gegend ;

2. die kartograplusche Darslelltmg in großem Maß«lAbe der aufgenommenen

Gegend;

8« den Ort, Ql>er dem lich der Ballon im Mont4»it der Aufnahme befand;

entweder auf derselben Karte 2) oder ev. auf einer anderen
;

i. den Winkel, welchen eine vertikale, durch die Achse des Apparates gehende

Ebene mit d«n Meridian bildet Dieser Wini^el wird von Nord nadi Ost oder

West gezihlt. Er kann mit Hilfe eines am Ap]Murat befestigten Kompasses ge-

messen werden. Man kann ihn auch nach der Karte bestimmen, wenn fine

Kante der Camera während der Aufnahme mittels einer Libelle horizontal

gehalten wird;

6. ^n Winkel, welchen die Achse des Apparates mit der Vertikalen bildet

Dieser Winkel ist selbslversländlich Xull, wenn der Af parnt senkreclit iintur

dem Ballon anfjrehSnat ist. Der fragliche Winkel kann mit einem am
Apparat belesliglcn Fadenpcndel und einer Uradeinleiluiig gemessen werden

oder nach der Karte, wenn man den Ort genau unter dem Batton and die

Höhe des Apparates über der Erde kennt;

6. die Höhe des Apparates über dem Boden. Diese Höhe kann aus der Ab-

lesung des Barometers und der Seehöhe des Ürlcs, über dem sich der

Ballon befand, berechnet werden. Man kann diese Iföhe auch berechnen,

wenn man die genaue Brennweite des Ohjsktivs kennt, durch Messen der

Entfernung zwü'k^v Punkte auf dem Bilde, wenn die wirkliche Ëntremung

dieser l'unkte )>okannt ist;

7. die Angabe des mittleren Maßstabes der Photographie. Vergrößerungen gibt

man am besten von vornherein einen randen MsAstab, s. B. 1 : lOOOCL

Der Präsident des Aéro-Clttb: Der erste Schriftführer:

I. P Cailletet. ti. Besançon,
membre de l'lnslilut.

Die Jury:

Jacque«? Balsan. H. Hesanrnn. Patil RDrdé. Antoine Bnnlade,

L.-P.Cai]letet, Dcslandres, Gustave Eiifcl. Commandant Hnudaille,

J. Jaubert, Comte de lu ßaume-Pluv inel, (lummandanl Paul Renard,

G. T eisserene de Bort und zwei vom Kriegsminister su bestimmende Offiziere.

iL.

3. FhotographlMher Wettbewerb des AéraoMttqne-Clnb de Fnuiee.

Der Aéronautique-Club de France schreibt einen internationalen Wettbewerb fOr
.

Postkarten in 2 Hnippen aus.

1. i'liotographisrhe Gruppe. Pustkarlen mit Photographien von aeronautischen

Ereignissen, welche im Jahre ÜKJ7 stattgefunden haben (Luft-scbilfahrl oder Flugtechnik).

Es werden nur Originalanfnahmen zugelassen, Reproduktionen sind nicht gestattet Die

Aufnahmen werden nach lein Interesse, welches der aufgenoiinncnc Gegenstand bietet,

bewerfet: Ausführung der Pli"l<i<?rapliie entsrheidot erst in mvriter Linie.

2. Künstlerische Gruppe. Pustkarten in jeder Art .\ubführung, Zeichnung,

GravQre, Photographie etc., welche künstlerische oder humoristische Darstellungen ans

der Aeronautik oder ihrer Gef^chiehle zum Gegenstande hahen.

Jeder Bewerber muß mindestens II Kattrn einsenden, welche auf der Rückseite

eine ôzifTerige Zalil tragen müssen. Die gleiche Zahl ist auf einen) geschlossenen Kuvert

anzubringen, welches Namen und Adresse des Bewerbers enthalt Als Preise werden

Medaillen und Diplome gegeben. Die Jury setzt sieh aus Kaehleulen. LuftscIufTern and

Vcrleuern von Postkarten zusammen. Die preisgekrönten Kins> n iungen bleiben Eigen-

tum des Aéronautique-Cluh de France, der sich das Recht vorbehält, sie ^u vuroffenl*
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liehen xmA eine Serie von 12 Foetkarten henranafebeo. Den Antorai dieser Karte»

stellen 30 Rxemplnro zur Vrrfn^nini:. Nirht bewertete Einsmdunien veri»leiben in den
Archiven des Aéronautique-Club de France.

Die Sendungen müssen postfrei bei dem Präsidenten des Aéronautique-Club de

France, Siège social, 68. nie Jean-Jaeques-Rouuean« Paris, Ua sum 1. November 1907

eingehen. _
AétiS-Cfaib do Fnim-e. Weitfahrt am 19. Hai 1907, nachm. 4*^ Uhr, auf Ein-

weihnng der neuen Anlagen des Aéro-Club in Coleanv dr Saint-Cloud.

I. Ballons bis 900 cbm Inhalt. Es starten: 1. «i Arcliimede» (Georges Blancbet),

2. «rOnral» (Edouard Baehelard), 3^ «l'Albatros» (François Peyrey), 4. «Katherine-Hamil*

ton» (André Scheie lien. 5. «Aéro-Club No. 5» (Mis. de Kergariou), 6. «X» (Cliarles I.i'véeX

7. «Le Faune» (Ernest Zens), 8. «Le Korrigan» (Omer Decugis), 9. «Aéro-Club de liiee»

(Guiïroy).

II. Ballons bis 600 cbm. Inhalt. Es starten: 10. «Eole» (René Gasnier), 11. «Le
Ludion» (Paul Tissandier), 12. <Hîcroniegas> (Etienne Giraud), 13. «Le Simoun» (Comte

Had(>lin d'Oultremont), 14, «Gythere» (Alfred Leblanc), 15. «Le Ron-Ron» (Vicomte de

La Brosse).

Weitfahrt am 13. Juni vom Park des Club für Ballons zwischen 601 und 1200 cbm
Inhalt. Gemeldet haben 12 Ballons.

A«^rnnaTi<l((tip-('lnb de Frnnc«». Verfolgung eines Hallons durch andere am
26. Mai er. Olleu für Führer des A. C. d. F. Preise: 200, 100, 75 fr. E.

International« Ballonwettfabrt Dassoldorf 1907.

Metdangen.
cbm Führer

1. Augsburger Verein für Luftschiffahrt <Augusta > 1437 Herr Scberle,

2. Berliner > » > «Besold» 1880 Dr. Vic. Niemeyer,

3. . > » » «Tschudi» 1300 > Dr. Job. Flemming,

4. » > «Pommern» 22fX) > Freiherr v. Hewald,

Ô. Cölner Klub > <Kuln> 1437 uabeslimrot.

6. Mitlelrheinischer Verein » » «Coblenz* 1400 » Wolfram de le Roi,

7. Niedcrrheinisrher » » a «Düsseldorf» 2260 • Milarch,

J*. Ostschweiz. Aoro-Club » > «Cn'^'naf" » !7(K) Victor de Beauclair,

9. Oberrheinischer Verein > > «Straüburg» 1300 Lt. Wissmann.

Qordon-Bannett-Wattfliegan 1907.

Am 22. April machte Herr A. R. Hawley, der um den Gordon-Hcnnett-Prois starten

wird, mit Herrn .Mfred N. Chaudler vom «Aero Club of Anit rira» im Ballon dos letzteren

«Initial > von 1000 cbm Inhalt eine Freifahrt von Philadelphia, Pa. aus und landete

nach einer etwas sttlrrabchen Fahrt von 1 Vt Stunden Dauer in der N8he des 105 km
entfernten Ortes Malawan, New Jersey. Die Landung war nicht sehr glatt, sondern der

BaUonkorb wurde um einige hundert Fuß. zum Teil durch einen Bach gcschlcifl

Am 27. April fuhr er von den Laclede Gas-Werken m St. Louis, Mo. aus, mit dem
Ballon «Orient», lOOÜ cbm, um nach 1 .Stunde 5<) Min. in der Nälic von CarroUton, III.,

105 km entfernt zn landen. Bei der Abfahrt traf der «Orient» beinahe mit einem

der Srliuppeii der Gaswerke zusammen, um gleich darauf mit einigen Telegraphendrähten

vrrwickrU v.-crlon Dtiri h .\t['- \v<-rT n von Ballast wurde er nhfr noch frei '^'o-

maciil. Herr Hawley hat ritm nur runii eine seiner 10 Fahrten zu machen, um seme

BalIonfahrer<Qua1irikation zu erlangen. Dann geht er nach Paris, um mit der «City of
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St Louis», welche er im Gordon-Bemiett-Wettbewerb führen wird, mehrere Probefahrtea

in nntemehmen. C W. ScUeiHarth.

Das Wettfliegtn zu Mannheim am 19. Mai 1907.

Die Wetterlage am Pßngstsonntag, den 19. Mai, war eine nicht ni hivfig vor-

kommende, und man konnte wohl zweifelhaft darOber sein, welche lUditang das Riegen

nehmen würde. In dankenswerter Weise hatte die Luftwarle des Physikalischen Vereins

zu Frankfurt das Oryanisritidnskdmitee über die Wetterlage teiegraphisch untcrri< litet.

Wir wußtun, daß ein Muxunum über Nordengland im Fortschreiten nach Osten begrilTen

war. Am 19. morgens herrschte ein ziemlich frischer and zagleieh kalter Unterwind

ans N. N. 0. Der Himmel war bewOlkt; die unteren Wolken entsprachen ihrem Zufe

Otar^yfc'tO« UtWfihtt — Cw» ém fwwpfc - S Mir iiiBSUg.

Wattnrisis «s «. S. Mff.

nach der unteren Windrichtung, wahrend dieselben obm keine merkliche Bewegung
verrieten. Am 20. mittags lief dann ein neues Telegramm ein, welches folgendermafien

lautete :

• Heute und morgen zwischen Haufenwulken, circa KKX), und Erdboden, langsam

aus Nordwest bis Ost mit lebhaftem LuHaustausch, darOber starke Änderung der Rich-

tung Frankfurt Nordwest Zunahme.»

Die Füllung der 9 Ballons war in der fiasanstall Luzenbertr in kürzester Zeil

erfolgt. Gegen 3 Uhr, als das Starten begann, standen sie beinah sämtlich gefüllt

Oigiiizeû by GoogLe



221

bereit Der Yonitzende dee «Oberriieiniscben Vereins Rlr Luftschiffahrt », Genenlleotnant

2. D. Exzellenz Rroitenbach, dankte den zum Weltflup erschienenen Führern und Fahrern

für ihr Erscheinen und wünschte ihnen ein gutes «Glück ab!» Darauf sprach der Vor-

sitzende des «Deutschen Luftsc)iirrer\'erbande8 », Ueh. Reg.*Rat Prof. Bnsley, dem

Oiig«ptlic>> Utfctwidrt. - Cmrtt dm i«ipt. — TO» >onl*Htt.

WatterUge am 20. 5. IM7.

Organisationskomiteo des Mannheimer Wettfliegens seinen Dank aus und bat die

Anwesenden aus den anderen Vereinen, in gleicher Weise rastlos tätig zu sein in ihrem

Kreise, «m «ach anderswo bei jeder sich darbietenden Oelegenbeit Wettfliegen zu

organisieren. Er hob weiter hervor, dafi der «Deutsche Loftschifferverband» auf dem

Obertieht der Landungen der Ballon*,

nächsten I.uftsctiilTertagc in eingehender Weise besonders auch die Förderung der Flug-

tecbnik beraten würde, und bat alle anwesenden Mitglieder, auch dieser Bfcbtnng, die

unser LiUenlhal fiberhaupt erst ins Leben gerufen hat, ihre Aufmerksamkeit zu widmen.

Mit dem Wunsche, daft jeder Einzelne recht weit fliegen möchte, beendete Herr Busley

seine Ansprache.
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Das Resultat des WeiKliegcns erjiibt sich aus nachfolgender Tabelle:
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Lahm-Preis.
Der erste Versuch, den liahni-Prcis zu gewinni-n, wurd« am 30. April von den

Herren Mc. Coy und Ch. de F. Chaudlcr unterrioniinen. Die Bedingung ist bekanntlich:

Zurücklegung einer Strecke von mehr als 6-t8 km. Der Ballon «Amerika» {2H0<) chm)

starlele um 7,3() abends in St. Louis und landete nach mehreren Schleifen am 1. Mai

2,30 nachmittags in der Nähe von Golconda, III. Die Kntfernung in der Luftlinie beträgt

nur 210 km. Hei dieser Fahrt sollte Talcum als Ballast versucht werden, das ein

höheres spezilisches Gewicht als Sand haben soll: näheres ist darüber nicht bekannt ge-

worden. (Vielleicht könnte Talcum in Zukunft von großer Wichtigkeit werden, um zu

glatten Landungen zu verhelfen.) C. \V. Scbleiffar th.

Phoi. Eliiu.

Internationale Sportausstellung Berlin 1907.

Zum ersten Male in Deutschland wurde der großen OlTentlichkeil ein Bild des

augenblicklichen Standes der deutschen Luftschiffahrt im Rahmen einer Ausstellung ge-

boten. Wenn dieses Bild auch in vielen Punkten unvoiisiäntlig war, so ließ es doch

erkennen, daß in Deutschland rege für die LuftschifTahrt gearbeitet wird. Vollständiger

hätte unserer Ansicht nach der Ballonsport vertreten sein müssen, der jetzt auch in

Deutschland, wie man an

der Veranstaltung von Wett-

fahrten sieht. Wurzel ge-

faßt hat. Eine (Jhersicht

über die Leistungen unserer

Luftschirrervereine,eine Zu-

saMuiieuMteliung der Welt-

rekords, die Deutschland

bis auf zwei, den Enlter-

nungsrekord für Freiballons

und Flu'^iiiaschinen. sämt-

lich hält, hätte unsere l^eis-

lungen dein .Auslände gegen-

über erst in das rechte

Licht gestellt. Hoffen wir

also, daU bei einer späteren

Ausstellung dies nachge-

holl wird.

Die Aus.stellung wurde

von S. K. II. dem Kron-

prinzen in Gegenwart der

Kronprinzessin, des Prinzen und der Prinzessin Eitel Friedrieh, des Erbprinzen Ernst von

Sachsen-.AIIenburg und des Herzogs Adolf Frieilrich von Mecklenburg am 20. .Mai eri)ffneL

Die hohen Herrschaften zeigten lebhaftes Interesse für die LuftschilTalirt und ließen sich

besondera die lenkbaren Ballons eingehend erklären. Von lenkbaren Ballons waren

Modelle vom Zeppelinschen in einer Länge von etwa 3 m und vom Par>evalschen Luft-

schill ca. 1'/» m lang ausgestellt, das letztere zeigte eine ziemlich scharfe .spitze. Von

der Parsevalschen StolTscIu-aube war noch ein grölleres, betriebsrdhiges Mo<lell vorhanden.

Einen ausgezeichneten Überblick über den Stand der wissenscliafllicheii LuflschilTahrl,

der Aerologie, gab «he große Ausstellung des K^il. aeronautischen, wohl besser jetzt

aeroingischen f)bservatoriuiiis Lindenberg, im besonderen wurde der vollständig aus-

gerüstete Korb für Hochfalirten allgemein angestaunt. Die Firma Schuckert halte ein

vollständiges Modell einer eleklrol^ tischen Gasanstalt. Fuess-Steglilz Instrumente, f.on-

linental-Hannover eine vollständige Kollektion seiner rühmlich.st bekannten Ballonstoiïe,

Lilieiitlial» Klilt;*>Ifli< n< r. Dnii-heiillii'ifi'r .lallio.

Flugmatchlnen In 4*r Internatlonklen Spert-Aut»tellun|.
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Phot. Elias.

Volkmann-Berlin Seile etc,, Alisch-Berlin Melallzubehnr. Ventile etc., Riedinger-Augsburg

Modelle etc., CI<tuth-('.öln-Nippes einen nach franzüsisclier Art hergestellten Ballon, sowie

gefirnißte und gummierte Stoffe, Gradenwitr-Bcrlin sein bekanntes Anemometer, sowie

eine Zerplatzmaschine, Daimler-Canstatt

einen Motor für Luftschiffahrtzwecke aus-

gestellt. Von Flugmaschinen waren im

Original ein Drachenflieger von Jatho-

Hannover, sowie der Lilicnthalschc

Flügelflieger mit Kohlensäuremotor ver-

treten. An letzterem waren Plakate

ani.'ebracht : Mar. bittet, diese Heliquie

nicht zu berühren. Ja, in der Tat, es

ist eine Keli«)uie und als solche gehört

sie nicht in Piivatbesitz, stmdem in das

deutsche Museum in München. Hoffent-

lich findet sich recht bald ein Mäcen,

der sie dem Museum überweist, oder

noch besser, der jetzige Besitzer tut es,

damit ein Zeujze der Glanzperiode

deulscher Klugtechnik der Nachwelt er-

hallen bleibt. Ks waren noch Modelle

von Flugmaschinen, niimlich die be-

kannten beiden Hofmanschen Modelle,

sowie zwei etwas naive Modelle von Coanda und Sievcking, das erstere einen Drachen-

flieger, der zweite einen FlUgelIlietîer darstellend, aufgestellt. Photographien hatte das

Luftschiffer-Bataillon, das aeronautische Observatorium und Rittmeister Härtel-Leipzig vor-

geführt. Das Arrangement war durchaus geschmackvoll, sodaß der Gesamteindruck der

aeronauti.schen Abteilung ein überaus vorteilhafter war. K«

J. K. H. dl« KronprInttMln ia6t tloh von draf v Zsypelln

daa Bau aalnaa Laftiobiffa» arltirtara.

Neue Termine 1907.

28. Juli: Internationale Wettfahrt in Bordeaux.

1Ô, Sept.: Internationale Wettfahrt in Brüssel.

Erledigte Wettbewerbe.

.iéronnuthiue-CInb de France, Die Zielfahrt mit Verfolgung vom 28. April er.

ergab folgendes Resultat: I. Preis (200 fr.) M. Lassagne. Landung m vom Ziel

(Gometz-Ia-Villej; 2. Preis (HX) fr.) M. Ribeyre, Landung lîKX) m vom Ziel; 3. Preis Hh fr.)

M. Maison, Landung in Etréchy. Eine Placjuette in lironze erhielten: M. Guplerle (Rad-

fahrer) für die Gefangennahme des Ballons tLuciole», M. Charpentier (Aulomobilführer)

für die Gefangennahme des Ballons «('yrano».

Aéro-Club de France. Bei der am 12. Mai, 3 Uhr von der Sportausstellung in

Poitiers veranstalteten Ballonverfolgung durch Automobile, Radfahrer und Reiler hatten

gemeldet: 1. «.Micromégas> (.Munjuis E. de Kergariou); 2. «F,stere II» (E. Barbotte);

3. «Le Ron-Ron» (Vicomte de la Bro.sse?; 4. «Eole II» iRen«' Gasnier;. Es erhielten

Preise: 1. Vicomte de la Brosse, 2. René Gasnier, 3. .Maniuis de Kergariou; für die

Gefangennahme eines Ballons Comte d'Autichamp. E.



Vereine und Versammlungen.

Deutscher Luftschiffer-Verband.

Der Kölner Kluh iür Luftschiiïahrt und der Physikalische Verein

Frankfurt a./M. sind in den deutschen LuftscliifTerverbatid aufgenommen

worden.

Versammlung deutscher Naturforscher und Ärzte 1907.

in der Sektion ö der Versammlung, welche Geophysik, Meteorologie und Erd-

magnetismus rnnfalU, ist als neuer Zweig die Aerologie aurgenomraen worden. Die

Versammlung findet im September ä, J. in Dresden statt. Anmeldnngen znr Teilnahme

sind ZQ richten an: Prof. Dr. Paul Schreiber^ Dresden N 6, Große Heißenerstrasse 16.

Kölner Klub für Luftschiffahrt.

Der Kölner Klub für LuriscbifTahrt, welcher Ende vorigen Jahres gegründet wurde,

hat in Köln eine eifrige Tätigkeit entfaltet. Die Mitgliedevsahl betrSgt bald 900. Als

Ehn iiniiiglieder gehören dem Klub an: Regierungspräsident Steinmeister, Polizeiprä-

sident \Vr(><rmar>n, Se. Exzdlenz (Seneralleutnant t. Gallwitz und Se. Ezaellenz General«

leutnant Flügge.

Der Klub hat sich namentlich auch die Aosführang von Ballonfahrten zu wissen«

seliafliichen Zwecken sur Aufgabe gesetzt und u. a. Herrn Proressor Dr. Klein, Vorstand

dor W«Hterwiirle der «Kölnischen Zi'ituntr> und Dr. Polis, Direktor des mctcrtrolosischcn

Observatoriums Aaclien. für r-ino llpth«» von Vorträgen gewonnen. Der Klub tagt in

den Räumen de:i Automobilklubs, Kattetibug 1—3, doch dürfte bei weiterem Anwachsen

der Mitgliederzahl die Schalhing eines eigenen Klubheims in nicht allzuwoiter Ferne

liegen.

Am 6. April fand die Tauf»" rifiifn Ballons <Köln> statt, zu welcher der Klub

die Spitzen der Behörden eingeladen hatte. Eine stattliche Versammlung war der Ein-

ladmg gefolgt und hatte sich auf dem mit Fahnenmasten, Flaggen und Guirlanden fest^

lieh geschmückten Aufstiegplatz in Bickendorf eingefunden. Unter anderen waten er-

schienen die Herren: (Jeneralleutnant FVù^zp. Inspekteur der 2. FuUarlillerieinspcktion,

Generalleutnant v. tiallwilz, Divisionskommandeur, Festungsinspekleur Oberst v. Beppert,

Oberstleutnant Bell, Kommandettr des 69. Feldartillerie-Regiments, Migor Keppler, Kom-
mandant der Festung Köln, Kisenbahndircktionspräsident Schmidt, Geheimer Medizinal-

ntt lim] Pif^iieninpsrat Dr. Rusak, Oberpostdirektm Hi h. Oherposlrat Krii ^che, die llei-

geürdaelen Farwick und iesae, Branddirektor Öchoebel, Polizei-Inspektor Votsch als Ver-

treter des Polizeipräsidenten und viele Offiziere éae Garnison K91n.

Gegen 10 Uhr war die Fallung des Ballons beendet. Während der Vorbereitungen

zum Aufstieg kon^ertierto die vollzählige Kapelle des 59. FiMartillerie-Begiments unter

Leitung des Stabstrompeters Fcnsch und ein Büfett sorgte für das leibliehe Wohl der

Gäste. Die Firmen Dcinhard und Ayala halten zur Feier manche Flasche ihrer edlen

Erzengnisse gestiftet, denen eifrig xugesproehen wurde.

Rechtsanwalt Menzen, tier Vorsitzende des Klubs, begrüßte zunächst die Fest-

gäste, dann hielt Gt!necalleulnanl Flügge, «Ion r Klub um Vornahme der Tanff jrchf^tcn

hatte, etwa folgende Ansprache: *.Scit einiger Zeit bilden sich in Süd und >iord, ui Ust

und West unseres Vaterlandes Vereine mit dem Zwecke, eine starke aeronautische

Organisation zu bild* [>. ;(1 We;;weiber für die gemeinsamen Interessen der Lnftsrhiff'

fahrt, die heute eine gror>e Rolle spielt. Da war es ganz natflrlicli, dafl sich auch in

UluU. Asroutat MitUil. XL JaJirg. 89
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unserer ' altebiwSrdigen Domstadt Köln tatkräftige und opfeirnutij;!' Manner gefunden

lialjfii, flio einen f^oiclicn Vi-rcin iir^ I,el>on rlifL'u. <5rr der F'urd' iiintr und Wcitorent-

wiclvclung der Luftschiüahrl dienen soll. Im Namen der hier versamniellen Ucs«llschaft

wilnsdie ich dem Klob, d«r in dieser kanen Zeit bereits so gläiwende Resnttate erzielt

hat, krlftiges Blflhen und Gedeihen und eine glänzende Zukunft. Alir persönlich ist M
eine ?anz besondere Khro, mirh Ehrenmitglied dieses Klubs nennen 7U lîrirf.'n. So steht

nun der neue Ballon vor uns, erwartungsvoll, seine Aufgabe zu erfüllen. Bevor wir

ihn jedoch der Luft flbergeben, voUm wir ihm den Nftmen geben, der in allen Welt-

teilen geBcbfttzt und geehrt ist» den Namen der mlchtig Utthenden and Btrebmden

Stadt Köln, in Kunst und Wissenschaft, Handel und Indostrie, die treo und fest als

Bollwerk und Wacht am Rhein steht.»

Der Redner zerschmetterte eine Flasche Deinbard am Korb und fuhr fort: «Ich

taufe dich KAhi. Du aotlat der Stadt KOln stets Ehre machen und dich ihrer wOrdig

zeigen und dir große Verdienste um die Luftschiffahrt erweihen. Ich wünsche dir stets

giilcklirhe Fahrt und Heimkehr in deine Heimat Köln.»

Dann wurde der Korb von den Mannschaften auf den freien Platz gebrachl und

die vier Insassen: Oberleutnant Trautmann als Ftthrer und Dr. Noumey, Hiederoann

und Leven bestiegen den Korb nberleulnant Traulrnann gab das Kommando zur Ab-

fahrt lind während die Mitsik das Flriiijicnlied intonierte, sti- ^r der Hrtlion in die Lüfte,

im Steigen einen langen Wimpel in den kölnischen Farben entfaltend, verfolgt von herz-

lidicn Ahflchiedsrufen und Glückwünschen der Zuschauer.

Zu der Feier waren von verschiedenen Vcn inea des «Deutschen LuAsdiilferver-

bandes» herzliche Glückwunsi lilclfuramrnç I'ingilnulen

Der Ballon landete nach vierstündiger Fahrt sehr glatt vor der holländischen

Grenze.

Zum Vorsitzenden des Fahrtenausschusses ist Oberleutnant Trumpler, FQhrer des

Luftsf'liifTt'rtnipps der Fostnnt; Köln, ^ewäldt worden. Alk- auf Fahrten hezOgUchsn An-

fragen sind an diesen Herrn, Köln, Blumenlbalslr. 72, zu richten.

Wiener Flusteohnisoher Verein.

20. ordentliche Genetalvrasammlung am 3. Mai 1907.

Dor V( rsityrnrlr Herr Oberingenieur Hermann Ritter vim IMl gibt den Bericht

über das abtri lanfone Vereinsjahr 11)06—1907.

«Das vergangene Vereinsjahr brachte sowohl der Aeronaulik als auch der Aviatik

große Erfolge und worden die im Vorjahrs ausgesprochenen Hoffnungen erfQUt, durch die

nunmehr oriizieUe BestHtigung des Flugrermftgens fflr Flugmaschinen «Schwerer als

die Luft>.

Der Wiener Flugtechnische Verein war am h in diesem Jahre redlich bemüht, allen

Problemen gerecht zu werden und die Sache der Aeronautik und Aviatik nach Kräften

zu fördern. — Der Ausschuß hielt zahlreiche Sitzungen ab, in welchem über Vereins-

angelegenheiten verhundi lt und viele eingelauf. ih' flii;^!« 'imisi îic Arbeiten, Projekte und
Erfindungen eingebend bespruchcn, erörtert und begutachtet wurden.

In 8 Vollversammlungen wurden Vorträge gehalten, durch welche unsere geehrten

Mitglieder und werten Gäste* über die neuesten Studien und F.rlindungen auf flugtech-

nischem Gebiete eingehend unlerrif I i«*! und auf dem Laufenden i i jialt' n wurde.

Vorträge hielten: Am lU. Oktober 1^06 Herr k. u. k. Hauptmann Franz Einter-

stoisser fiber den im Jahre 1906 in Hailand abgehaltenen Kongreß der internationalen

a«'ronautischen Konimis^sion für wissenschaftliche LttflschilTahrt; am 16. November 1906

Herr Oberingoiiieur Herrn. Rîltpr v. Lößl über das 25j;ihrige Stiflungsf»st des Berliner

Vereins fur Luftscbiilahrt, welchem er als Vertreter des W. F. V. beizuwohnen die

Ehre hatte; am 81. Dezember 1906 Herr Ingenieur W. Kreß über dynamische Luftschiffahrt
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mit Vorführung frei fliegender Modolic und besunderer üerücksichtigug des Drachen-

flieger»; am i. Januar 1907 ikn k. k. Oberkommissir Jos. Altmann Ober Luftwideiv

standsgeaetze ebener Flächen; am 1. Februar 1907 Hrrr k. u. k Oberleutnant d. B.

V. Lill über die Flugtechnik in Frankreich: am 15, M ir/. 1!K)7 Herr k. k. Hofrat Professor

Georg Wellner über Drachenlheger; am 5. April llKi? wurde der angesetzte Vortrag

abgesagt und besuchten die Mitglieder des Vereins in corpore den Vortrag des k. u. k.

Majors Hermann lloornes, teilnehmendes Mitglied d. V., welcher im Saale des Gewerbe-

Vereins über ilio dr i/t'U licufiitenswertesten ballon- und nii^itrchnisohcn lU'sfii'bungen,

sowie über meinen «l'IaDcten-Schrauben-Ântrieb» gpmch und seinen interessanten Vortrag

doieb eine grofje Anzahl Lichtbilder illustrierte; am 12. April 1907 trug ilerr k. n. k.

technischer OIQzial II. Kl. Hugo L. Nikel über die Motorluftsehiffiahrt anfangs das

20. Jahrlnindt rtB; vor und am 19. Aiiril VM)7 Morr Oberinspektor Friedrich Ritter Uber

örtliches Wiminiiniunnn. unterer luui otierer Wind.

Am 3. Mai, das ist am Tage der 20. ordentlichen Generalversammlung, konnten

unsere Mitglieder und deren Angehörige, dank dem Oberaus frenndlichen Entgegen«

kommen der Direktion der Wiener Urania, in deren Theater dem überaus fesselnden

Vortrajte <In den T-dflen von Ikarus (Tseiidoinm für k. u. k. !Iau]>1rnrinn Franz Hinter-

stoisserj lauschen und die überaus zahlreichen und schönen Lichtbilder, sowie eine

kinematograpbisdie Vorffihmng des Lebandy-Batlon bewundern.

Am 15. Februar 1907 hatten wir in unserem Vorcinslokale eine xwai^lose

Zu?;atnmerikiinn. bri welcher uns Herr Professor f! f Jubel mit den Zielen und l?estreb-

ungen des neuen in Hildung begriffenen Automobiltechnischen Vereines bekannt machte

und den Wiener Flugtechnischen Verein aulTorderte, diesem neuen Vereine beizutreten,

wozu das PrBsidiam und der Ausschuß ihre Geneigtheit ausdrückten.

Im heurigen Jalire wurde in Wien ein neuer Verein, der «Verein Flugmaschine»

rfprtrfindet, wHcher es sieh y.ur Aulizabe gjes-tellt hat. das bekannte Projekt des Herrn

Ingenieur Makowsky zu iiuanicieren und /ur Ausiührung ^u bringen.

Aber auch der Wiener Plngtedmische Verein blieb nicht untftlig; er setzte ein

Aktionskomitee ein, zur Ausfllhrung dynamischer Flugapparate, welches sich mittels

Majcjt.nts^e^îuches um dn^ allerhöchste f'mtektoral bewarb. Seine k vi. k tl -heit der

durchlauchtigste Herr Erzherzog Ferdinand Karl, unser hoher Protektor, halte die Huld

und Gnade, dieses Gesuch mit wtrmster Befürwortung an die allerhöchste Kabinetts^

kanzlei zu übermitteln. Es wurde bereits von (iben lierai) recherchiert und dfirfl« die

allerhöchste Entsrheidun;: in knrr.er Zeit erfnlpen. Falls diese Knt^rheidung günstig

ausfüllt, kann es diesem Komitee nicht schwer fallen, sich entsprechend zu vergrößern

und sodann die Mittel zur Durchführung der groß angelegten Aktion aufzubringen.

Bs braucht kein Geheimnis zu bleiben, daß in anler Linie der Drachenflieger

nach Sysl«>m Kreft zur Realisierung in Aussicht genomni« n ist, weil dieses Prnjeki vcn

den liervnrrarrendsten Kfichmännern noch immer als das am meisten versprechend« und

am besten und bis in die kleinsten Details durchgearbeitete gehalten wird.

Trotz dieser viel versprechenden Aussichten des Kreischen Drachenfliegers ver*

dienen auch die Bestrebungen unserer Mitglieder, des Herrn Fabrikanten Ignaz F.lrich

und Herrn F. X. Wels, besondere Würdi-^iing und Anerkennung. Wenn ich recht unter-

richtet hin, ist deren Flugapparat (.ebenfalls ein Drachflieger) bereits in der Hauptsache

fertiggestellt und sollen schon in diesem oder im kommenden Monate die ersten Flug-

versuche gemacht werden.

Man sieht, dnT aurh ''isterreich nicht /.unickbleibt in dem Kampfe um die Frobenm^

der Lüfte. Und wenn ihm auch die reichlichen Mittel, mit denen Frankreich und

Amerika zu arbeiten vermögen, nicht zu Gebote stehen nid es una Oestoieiebetn audi

bisher an der allerhöchsten Huld und Unterstütsung gefehlt bat, welche den aeronautischen

Vereinen in Deutschland zu so grol^er Enlfnltun;: verbalfen und sojar den sonst stets

verschlossenen Staatssäckel zur ausgiebigen Bcilragslcislung berarnuzichen vermochte,
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so muß man sich wnndern, daA es uns Oesterreichem doch gelungen ist, in diesem

inlemalionalen Wt l Isln ile bisher nicht zurück zu bleiben

Im abgelaufenen Jahre 1906 hat das hohe is. k. Handelsministerium die Enlseodung

zweier Delegierter nnseres Vereins an die internationale AuesteHanc in Mailand auf

Grund unserer diesbesfigUchen Eingabe durch die Bewilligung einer Beilragsleistung von

Kr. 60O ormft.iîlifht.

Im Sommer dieses Jahres bcleiligt sich der* Wiener Klugtechnischo Verein an

einer aeronautischen Âusstellung, und zwar in Berlin, woselbst der Verein für Luft-

sebiffSfart eine solche im Rahmen der unter dem Protdctorate Sr. Kgl. Hoheit des deutschen

Kronprinzen stehenden Armee-, Marine- und Kolonialausstellung veranstaltet. Der Verein

sendot 5 große Photographien in Glas und Rahmen dorthin und werden die verehrlichen

.Mitglieder liierniil nochmals eingeladen, sich ebeniulls an dieser Ausstellung zu be-

teiligen.»

Da die Mitglieder bereits Kenntnis von den Ausgaben und Einnahmen und der

sonstigen Gcldgebahruni: di's Vereins erhalten haben, so wurde von einem ei^'enen Berichl

des Herrn Schatzmeisters Herrn Kontrollör W. v. Saltiel Abstand genommen.

Im Voijabre erreichte der Mitgliederstand die Zahl 80. S Mitglieder sind durch

den Tod ausgeschieden, es sind dies der lanigährige PvSsident und Ehrenpräsident

Herr k. k. Raural Friedrich Ritter v. Stach unJ Hi-rr Hi.fiat Professor Hr. fvudwig

Bolzinann. VersaimnluiiL' erlicht sich zum Amlenki ii und zur Ehre der Toten.

2 Mitglieder haben liiren Austiitl ur«lnungsgeinür> angemeldet. Trotz diesem Aus-

scheiden von 4 MitgUedem verzeichnet der Verein 93 Mitglieder, und zwar 5 Mitglieder

in honorem, ô2 ordentliche Mitglieder in Wien, 31 ordentliche Mitglieder anfierhalb Wien
und Ô l*'ilne1imf>nde Mitglieder

b erner ist zu erwähnen, datt auch heuer in der Vermögonsaufzälilung die uns

zugefallene Erbschaft von einem Zwölftel der eventuellen Qewinnste von ö4 Losen nicht

milgesfthlt isL Das Bezirksgericht Salzburg, bei welchem die Lose erliegen und von

welchem sie verwaüo» «-enlen, hat noch keinen Treffer angekündigt, wolil aber mit-

geteilt, daß 3 dieser Lose durch die Ziehung zur Einlösung gelangten, wotiei wir jedoch

nicht beteiligt sind, und nunmehr dieselben aus unserer liste auszusclmden sind.

Der Rechnungsahschlnft ist durch die beiden Reviotwen, Herrn k. k. Oflizial Hans
üelzelt und Herrn Julius lîrunni r /um Zeiclirn seiner Rirhiigkeit mit ihren Unterschriften

versehen. Die Versammlun;,' crtcill (iem Piäsidium das Ahsolntorinm.

Statutengemäß haben dieses Jalir dor i'rasident und ô .^usschuli-Mitglieder aus-

zuscheiden. Die Neuwahl ergibt, daß Herr Oberingenieur Herrmann Ritter v. Lttfll

für zwei Jahre zum Präsidenten gewählt wird. Derselbe nimmt die auf ihn gefallene Wahl
an. Die Herren Privatier FiM\linan(i Cluist. IVnfrssnr Dr. Gustav Jaeger. Fabrikant

Gottfried Moritz, Otto Freiherr von Pfungen, Ingenieur Josel Popper, Adjunkt Anton

Schuster, k. u. k. Oberstleutnant Johann Starcevic, k. k. Hofrat Professor Georg Wellner

wurden einstimmig fàr die Dauer von zwei Jahren in den Ausscliuß gcwüliU. Die Herren

Julius Rninner. I'lirmarher, unf! k. k. nrti/.i;il Ilaiis fli^l/j 't werden einslinirni^i fiii ein

Jahr zu Revisoren ernannt und Herr liedakleur Dr. Konrad Uohany ebenfalls einstimmig

als Hevivor-Stdlverlreter auf ein Jalir gewählt

Herr k. u. k. technischer Oßizial II. Kl. Hugo L. Nikel hat anfangs des vorigen

Jahres den schriftliehen Antrag eingebracht, die Gebrüder Wilbour und Orville Wright
we;'eii der damals h»4;f?nnt i?e',vnriieiten e|inr!ialen Flugleislungen, welche die ganze Welt

in Krstauiien setzten, und den bestbekaimlert amerikanischen Ingenieur und Fluglechniker

CSutnnte, wdeher die Anregung und technische Unterstfltzung zu diesen Flugresultaten

gab, zu Ehrenmitgliedern unseres Vereines zu ernennen. Der Ausschuß hat in mehreren
Sitzungen über die^i ii Gegenstand beraten und hat bcsclilosscn, diesem .^ntra? rmw-
stimmen, wenn die damals wegen ihrer Geheimhaltung noch stark angezweifelten

Erfolge bewiesen wären.
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Der Verein hat sich deslialb brieflich an Herrn Chanute und die Herren Wrights

nm AufkUlnihg gewendet «md hat von beiden Seiten die BeslKt^ung erhellen, daß die

durch die Zeilungcn gebrachten Berichte den Tatsachen entsprechen. Französische und

entülischc aeronautische Vereine haben eigene Hxpcrlrn nach Ainciika entsendet, und

haben durch glaubwürdige Augenzeugen ebenfalls ihe Deslätigung der wirklich slatt-

gefondenen vielfachen and ausgedehnten Flüge erhalten. PIO^ bis Aber 40 ktn und

nahezu einer Stunde Dauer.

Niu'lirlriü stinnch dieser Beweis erbracht (^rîsrlu'inf . iinlcrhn'itde der AusstliuHi

den von tierrn Ofüzial Nikel seinerzeit gestellten Antrag, die Gebrüder Wright und

Herrn Channte zu Ehrenmïtfçliedera des Wiener Flugtechnischen Vereines zu ernennen,

der Cu iK 1 ilversaninilung zui 1^'^< hlulifassung:. Nach kurzer Debatte wurde der Antrag

von II L. Nikel, die Gebrüder Wright und Herrn Ingenieur 0. Chanute zn Ehrenmitgliedern

des Vereins za ernennen, abgelehnt und vertagt

Dem Protektor Seiner k. u. k. Hoheit Erzhersog Ferdinand Karl, sowie dem er-

lauchten Milgliede Seiner k. u. k. Hoheit Erzherzog Leopold Salvator and dem Ehren-

j)r.fsiflfn?i'n Herrn ('.hefingenier Friedrich lîittf r v Lot'l wf-rdi ii Iii'^'rürnnjrsteleKramme

übersandt und Seiner k. u. k. Holicit Erzlierzog Leopold Salvator werden anläßlieh der

ihm zu Ted gewordenen Auszeichnung zur Ernennung zum Gcneralinspcktor der Ar-

tillerie Glückwünsche unteriireitet.

Audi im fipiiritren Sommer werden zwanglose Zusammenkünfle, gleich wie in

früheren .Tahren, slatlfind^n. und zwar am erslen Frcila«; jeden Monats, wozu jeweilig

Einladungen mit Uekannigalie von Zeil und Ort ausgesendet werden.

Der Präsident gibt noch dem Wunsche Ausdruck, daß der Verein sieh weiter ent*

wickle und daß die Bestrebungen des Vereins auch hülieren Ortes Anerkennung finden

mögen und daß es ihm, durch die Allerhöchste Huld und Gnade, bald ermöglicht werde,

die Theorie in die Praxis umzusetzen.

Der Ausschuß konstituierte sich wie folgt:

Präsident: Herrn. II. v. Ldfil, 1. Vize-Prftsidenl: Wilh. Kreß, II. Vize-Präsident:

Joseph Altinann, I. Schriftführer: Fenlinan ! f'.hrist, II. Schrift fühi er : Anton S< ]iii>fer.

Kassenverwalter: Wilh. v. Salliél, Wien II, Darwingasse 12, L BibUothekar: Georg Eckhardt,

II. ßibUothekar: James Worms.

Patent* und QebnineluMniiflterMtiaa in der LnltwhUBilirt

Deat^he Patente

Anmeldungen.

77h E 32410. 86. 3. 06. Motorlallsrhlir-Ktadlengeflellaclrall m.bwH., Berlin. — Steuer^

und Gleidlächen fOr Luftst liifTe. bestehend aus mit Luft aufgeblasenen Hohlkörpern.

(iMnspruchsfri.sl bis 8. Iniii I1H»7^

7« h ( 14 »17. 27. Ö. 06 (Priorität vom 21. ti. t»."j). Jule»> Corau und Paul l'oruu, Ll>iioax.

— Flugvorrichtnng mit Hebeschrauben und unter denselben angeordneten Flächen.

(Einspruchsfrist l)is II. .hini 1907.)

77h II lUU>h>. 7. !2. 00. .Isteoh. f 'hrî«»ti:iii Hnn^en-Elhliammer. Ko|>onfiaßY'n. Vor-

richtung zum Erhalten der Gleichgewichtslage von Luftschiffen. (Einspruchsfrist

bis 22. Juni lfl07.)

77h B 41019. 29. 9. 05. Franz Bollhetv, Hamburgs—Teddel.— Luftlahrzeug mit 2 mit-

einander vereinigten Ballonkörpcrn. (Einspruchsfrist bis 25. Juni 1907.)

Zurücknahme von Anmeldungen.

77h II 3Ô560. Aus einem Sfhu-.Tn'stnnT, tîas vom \' titritcil des Fahrzeugs ans gc»

handhabt wird, bestehende Lcnkvorrichlung für Flugmaschinen.
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Erteîlangen.

185172. 9. 11. 06. GMflteT Fritz, BopHnfcn. — Sdilagflieger mit zw«i gleichgestalteteD

1 HT» 267. iü. 10. OG. tari Dippel, Flenhbarg. - VorriclUung zum Verbessern der Lenk-

fähigkeit eines Lnftacbiffes.

18&682. 2K. 6. 06 (Priorität vom é. 7. 05). €h. £. lUcliardson, SkeffleM. — Aiulämings-

wcirlic für Vorrichtun''cn flic nn ih'm Halteseil von Flugapparaten a«fst(*i^en.

1863$). 28. H. U6. Enrin U(>ißl«>i> WilluhuHhtfhe. — Aus einem FalUchtnn mit oben

befindlicher öi&mng bestehender Flugapparat.

Löschungen.

Flugmascbine mit Loflbehälter.

(• o1>raachH]nn.ster.

3023S1. 1. 3. 07. £d. )liiin|>Ior, Berlin^ Gitschinerstr. é. — Flogspielzeug mit entgegen-

gesetzt roliereoden LnftschraubeD.

SWOIH. 9. H. 07. H. Retw, Berlin. Rroslanc rsf r. IH. Fltitrkfirppr mit im Rnhr

gespannt gehaltenen Gummifäden, deren obere Flügetarme als HajidgrifT dienen,

um den sich das Rohr mit daran festen Flügclarmen drelien läßt.

8M01t. 9. a 07. E. Beeae, Berlin, Brealanerstr. 19. — Flugkörper, dessen im Rohr

mit festen Flügeln geführte Gummifäden dur< Ii « in sich ^egen das gezahnte Rohr*

ende legendes Sperrwerk am Abwickeln gehindert werden.

Literatur.

Am Hüdebnuiit, Oie Luftschiffahrt nach ihrer geschichtlichen und gegen-
wärtigen Entwickelung. Ifttncboi und Berlin, R. Oldenburg. Preis geb.

15 Mk
Ee Bchemt ein recht gewagtes Unternehmen, in der jetzigen Zeil ein größeres Werk

über den Stand der LuftschifTahrt zu scbreiben, denn die Lurischilfahrt befindet sich

augenblicklich, wie jeder weiß, in einem Stadium rapidester Entwickelung, und ein Werk

ist der Gefahr ausgesetzt, bald zu veralten. Trotzdem hat es der Autnr tir wai^l nnd

wir müssen ihm dafür dankbar sem. Gerade in der Zeit sclineller Entwickelung be-

gmnen sich größere Kreise fttr die Materie zu interessieren, und gerade in dieser Zeit

fehlt es meist aus naheliegenden Gründen an gutem Orientierungsmaterial. Das trilTt

oder vielmehr traf auch für ilie Luftschiffahrl m. nnd allen di>n vielen, ilic l.is jetzt

darauf angewiesen waren, sich die Kenntnis der Errungenschaften gerade der letzten

Zdt mObsam aus Zeitschriften heraussusuchen, hat der Autor sicherlich einen Dienst

erwiesen. Was nun den Inhalt anbelangt, so ist die Vorgeschichte des LuflscbifFes

nur gestreift, was als kein Fehler anzusehen ist. da das :iHer(' leicht ?:ii«:?în'.'lirhe

Moedebecksche Handbuch die Geschichte in voller Ausführlichkeit behandelt. Auch die

Flugtechnik ist etwas knapp behandelt, was wohl darin seinen Gnmd hat, daB die

neuen Versudie in Frankreich erst nach DnicMeguug des Werkes stattgefunden haben.

Ganz neu und meines Wissens in detifprher Sprache überhaupt noch nicht in zusammen-

fassender Weis,^ gegeben sind die Kapitel über Hallonphotographie und über Hrieflauben.

Diese Kapitel werden auch den Fachmann intensiver fesseln und seine Rennüiisse be-

reichern. Eine gute Abwechselung wird durch das Einstreuen von interessanten Ballon»

fahrten [irtMi*™. hei denen gröfVtenteils der Verfasser seihst 1>. Ieil:^;t w.ir. Mri den

Weitfahrten isl leider wieder Wünrt ;ils I.nndungsort der bekannt n (io^lai lU' ticn Falirl

angegeben. Es soll hier nun nuchmais betont werden, daß Gudard nidit bei Wiina
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t^elandet ist, aotideTn daß er mit W-WInd in Leipxif aiifgeatiegen und mit NW*Wind bei

Tarnau, nalic Oppeln, in Schlesien grlandet ist. Wilna will er bei einem Blick dorcb

die Wolken erkaniif liaben. Die Luftlinie bei dieser Fahrt war kainn iOO krn lanj:, und dip

große Schleife, die Godard gemacht haben will, ist ganz unwahrschemlich, wenn nicht un-

möglicb. HolTentUeb venehwindet die Legende von der Landong bei Wilna endlidi ganx.

Was die Ausstattung des Werkes anbelangt, bo entspricht sie allen Anforderungen

an ein modernes Werk, ilb- i ^m» Ahbildungen, darunter die wohl vielen T.escrn bekannte

Miethescbe Farbenpholograpliie von Wilmersdorf bei Berlin, erleichtern das Verständnis

des Textes und fOhren nns interessante Episoden ans dem Leben des Lnftsdiiffers vor.

Einige Abbildungen haben swar eine falsdie Untersebrifl bdiommen; so stdH die Ab-
bildung auf S. 131 unten nirlit ilen Drachenflieger von Arrhdt^acon in der Seine, sondern

den von Langley im Fotomac (diese Mitteilungen, lyW, .S. tiü) und die Abbildung auf

S. 109 nicht den Schraubenilieger von Dufaux, sondern den von Léger-Monaco dar.

Aber das sind Kleinigkeiten, die den Wert des Buches nicht beeintrAcfaUgen. Vorteilhaft

wTin- IS ^cwfst'n, wenn die Lifrralur i-(\vas nirlir berücksichtigt wUre, bzw. genau
zitiert wäre Iz. B. nicht « Aßinann, LultHchiffahr) », sondern » Aßmann und Herson. Wissen-

scbaftlidie Luftfalirlen >), um den Anfänger aui die Quellen hinzuweisen, aus denen er

weitere Kenntnisss schöpfen kann. Bin sorgAltig susammengestelltes Fèrsonen- und

Sachregister erleichtert die Benutzung ungemein. Wir wünschen nun mit dem Autor,

daß das Buch überall recht freundliche Aiifnahnie finde, damit der Autor recht bald in

derselben ansprechenden Weise uns die allerneueslen Errungenschaften der LuftächilTahrl

in der zweiten Auflage vorfOhren kann. Dr. H. Elias.

flirWIlUaM Bamsj, Die Gase der Atmosphtre und die Geschiebte ihrer Ent-
deckung. 3. Auflage. Ins Deutsche übertragen von Dr. Max Hath, Halle a. S.,

Wilhelm Knapp, Preis .'> Mk. Die Kenntnis der Bestandteile der T-uft hat 7war

für den Luftschiffcr kein unmillelbares Interesse, da er die chemischen Eigen-

schaften derselben, abgesehen vom Sauerstol^ für seine 2wedce nicht nutzbar

machen kann. Trotzdem aber wird man tm lebhaftes Interesse für den Stoff,

welcher das Flctncnt des Lufts< lii!Ters ausmacht, nicht unherfchtigt finden, und

zur Befriedigung dieses Interesses, das steh besonders auf die zum Teil vom Autor

kürzlich entdeckten Edelgase richten wird, scheint das Werk vorzüglich geeignet.

Hticliinteressant sind auch die Wandlungen, welche die Anschauung über das

Wi'sen der r,ufl im Tyauf»' der Jatuhunderte durchgemacht hat. Da besondere

Fachkenntnisse nicht vorausgesetzt wurden, können auch Nichtcberoiker den Inhalt

leicht verstehen.

Dr. S. Hennlfv Die Wetterrose. Anleitung zur leichten Selbstbestimmung des

k< inMiendcn Wetteis, Berlin. 0. Salle, Preis 0 20 Mk. Die Tafet bringt, in Gestalt

einer Windnisc anjreririluet, Prognosen nach Wmdru blun? und Gang des Barometers.

Da diu Wetterro^.e narh strengen, wissenschaftlichen GrunUi^alzen aufgestellt ist,

kann man den Fr<jgnusen ein großes Vertrauen entgegenbringen. Der ioOerst

geringe Umfang macht das Mitnehmen auf den Ballonplatz teicht, sodaß der Luft-

schilfer, der ja immer ptn Itammeter hat, sich seine Prognosen mit ziemlicher

Sicherheil nudi im Icl/.lcn Augenblick selbst machen kann.

Compte»-It^-udu.«! 1907, Nr. 11 (18. März) S. 630. A. Kleve, Sur les aéroplanes.

Utttersnebung der Gleichgcwicbtsbedingangen von Aeroplanen. Auwendung der Resultate

auf den Drachen.

Nr. 12 (2.Ô. Mär/.). S. (380. F. Fcrber, Sur le eneffteien! de la résistance

de Tair à adopter dans un projet d'aéroplane. Ein austuhrlichcs Ruferat über

die Arbeiten Fcrbers auf diesem Gebiete behalten wir uns vor.

Nr. 14 (8. April). L. Teisserenc de Bort et L. Rotch, Caractères de la

circulation a t m osp h c r i <
j n e i n t e r t ro p i c n ! u Aus den liishcr aus</pfübrten Auf-

stiegen der 'Utaria» im Tropengebiet des atlantischen Ozeans ergibt sich folgendes:
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Die Passale aus N E reichen nur wonige liundcrt Meter hoch, iV\e Teinperaturabnahine

ist in dieser Schicht sehr groß. Üariiber nimmt dc-r Wind an Starke ab und es

treten häufig Tempenttarinvenionen auf. Dies letztere gttt fär das ganxe Gebiet

zwiaehen den Breiten der Azoren und Asceii>iori. Über dem XK-Passal treten Wind«
aufi vprpobifdpnen nitl'ftmgen auf. Noch hulier hinauf lindel man Winde mit sfldliclier

Komponente, den tiegeiipassal. Dieser beginnt in der Xäiie des Äquator» schon unter

2000 m, in den Tropen bei etwa 2500, in der Breite von Teneriffa noch einige 100 m
höher. Die eigentliche Richtung des Gegenpassats wird durch die Erdrotation gegeben,

am Äquator SK, dann S und SW. schiießhch W in ilrr Hicitr« »1er Azoren. Auf der

südlichen Halbkugel ändern sich die Kicblungen cnlsprecliend. NürdUch der Tropen

reidit der Fassat bisweilen6^ km hoch. Nördlich von 25^ N. B. Ondet man im Sommer
den Paaeat und Uegenpassat von den Canaren bis 87* W. L. Weiter nach Amerika zu

treten er>i-'""< licnd di r nriukvcvtcllung > iiinl S\V-Windc auf

Thr Flijslcal Kctiew 1907, Nr. 3, S. 28ü. W. H, Turnbull, Researches on
the Forma and Stability of Aéroplanes. Im kitnsllichen LuTtstrom werden der

Anftrid), der horizontal« Wideretand und die Lage des Druckmittelpunktee (anscheinend

Schnittpunkt cîcr Hpstiltiercndrn drs Winddruckes mit der Sehnet liei versrhinHcnen

Winkeln untersuclit. Es wird gefunden, daß die «-«j-förmijie Fläche fiir die h'lugtechnik

die günstigste ist, denn der horizontale W'iderstand ist im Verhältnis zum Auftrieb bei

den flbliehen Fingwinkeln (8^16**) sehr klein, die Reaultierende des Winddruekea wandert

mit abnehmendem Neigungswinkel kontinuierlich zur Vorderkante der Flliche, wodurch

die automatische Lfingsstabilität erreicht wird.

Personali«.

Geh. Rcg.-Rat Hptm. n D. Dr. Wilhelm v. Rildlgor, unser treuer Mit-

arbeiter, ist am t-K). April er. im m. Lebensjahre gestorben.

Flieillek Bitter mA Edler * Löwl, Chefingenieur a. D., Ehrenpräsident

des Wiener Ftngtechnischen Vereins, ist am 14. Mai er. im 91. Lebensjahre gestorben.

fi. K. . X. H. firshenof flalTntor ist «um bupekteur der Artillerie «mannt
vrorden.

Leutnant F. Gcerdtz im LuftschifTor-Bataillon verlobte sich mit Fräulein Käthe

Mailer.

Oistave Hemdtie, französischer Aerologe, bekannt durch semo Verdienste um die

Kinfrihrung U ^ T^allon-Sonde in die Wissenschaft, wurde zum Officier de rinslructton

publi4|ue ernannt.

Sperling, Hptm. u. Lehrer beim Lurtschiller-Ball., de le Roi, ül)eriln. im Tol.-Batl. 3,

Ktrehner, Lenfh. im LoftschiOér-Batl., sind in die Versuchsabieilung der Verkehrstrappen

versetzt, Hor% Oberltn. im Eisenbahn-Rgt. 3, wurde ein Patent seines Dienstgrades ver^

liehen.

V. Frankcnberg und Froschlitse, Leutn. im Luftschiller-Htl., wurde zum Ol)erieulnant,

vorl. ohne Patent, befördert.

Die Redaktion käli sieh nickt für verantworHick für den wisstnsckafükktn
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel,

Mtê R§«hf9 poréêAtdftit; ieilneise Jhtteüg* nur mii Clurffr::a::rn5r sstaHet
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Xi. Jahrgang. •M JaU 1907. 7. Heft.

Karl J. Trübner f.

Am 2, Juni starb Im 62. Lebensjahre nach mehrwöchigem schweren

Leiden Dr. h. c. Karl J. Trübner, der Inhaber und Leiter der weltbekannten

wissenschaflUchen Verlagsbucidiandlung zu Straßburg i. E.

Karl Trübner war am ü. Januar 18M3 zu Heidelberg geboren. Er

wurde Buchhändler und lernte zunächst bei Mohr in Heidelberg 1862—64,

wurde dann Gehilfe bei F. A. H rock h aus in Leipzig.

Im Jahre 1806 trat er als

Mitarbeiter bei seinem Onkel

Nikolaus Trübner in London

ein. Auf Anregung des letzteren

begründete er im Jahre 1872 in

dem neugewonnenen Heiclislande

zu Straßburg i. E. sein eigenes

Verlagshaus.

Unsere «Illustrierten Ae-

ronautischen Mitteilungen,

empfinden den Verlust Karl Trüb-

ners ganz besonders schmerzlich.

Bei ihrer Begründung vor

nunmehr 10 Jahren stand Trübner

der Entwickelung der LuftschilT-

fahrt noch etwas skeptisch ge-

genüber. So erklärt es sich, daß

er diese neue luftschilferliche Zeit-

schrift nur in Kommissionsverlag

übernahm. Trotz alledem brachte

er ihrer Entwickelung mit seinem

klugen Rat und, wo es nötig

wurde, mit entschlossener Tat das

größte Interesse entgegen, und er förderte das Organ des deutschen Luft-

schifferverbandes und des Wiener Flugtechnischen Vereins zielbe-

wußt und nachhalligst. Ihm gebührt ein großer Teil des Verdienstes an der

Ausbreitung der Zeitschrift über die Welt, er ölTnete ihr die Pforten zu den

Bibliotheken der weitentlegensleti Länder, sodaß sie geradezu zum Sprach-

rolu" der aeronautischen Entwickelung Deutschlands und Deutsch-Österreichs

mit dem Auslande durch ihn geworden ist.

Dr. Karl J. Triibmrf.
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Mil dem Bejîinn des neueo Jahrhunderls halte Trübner seine Ansichten

über die Luftschiiïahrt vollkommen zu rleren Gunsten verändert. Die anlang-

lichen Zweifel waren den besten Hoiïnungen gewichen. Im Jahre 15)04 übernahm

er deshalb in «einen Verlag die in zwanglosen Heften von Geheimrat

Aßmann und Professor llergesell herausgegebenen «Beiträge zur

Physik der freien Atmoijjhare', Zeitschrift für die wissenschaftliche

Erforschung der höheren Luftschichten, welche die Veröffentlichungen der

Internationalen Kommission für wissensdiaftliche Laflschiffahrt in gtiick«

liebster Weise insofern ergänsen, als sie allen meteorologischen Forsdiera

Gel^enheit bieten, das in den erwähnten Publikationen ruhende «rertrolle

Material schnell auszuwertf» und in wissenschafUioben Kreisen zu Terbreiten.

Als Unterzeichneter Knde 190") Trübner seine kleine Broschüre *Die

Luftschiffahrt u. s. f.» im Manuskript vorlegte, um seinen fachtechnischen

Rat hinsichtlich des Verlags zu erbitten, kam er ihm bereits entgegen mit

den Worten: Geben Sie sie doch mir, ich bin ja nun doch einmal unter

die Ijultsehiiler {jcgangen!»

Sr) lebte und wehte er in den letzten Jahren vollkoninien überzeugt

davon, daß unserer i^'acliwissenschafl noch eine große Zukunft beschieden sei.

Karl TrObner hat sich ganz besonders verdient gemacht um die

Wiedererwerbung der Manesse'schen Liederhandschrift von Frankreich, ein

Praditwerk deutschen Ursprungs, welches nunmehr wieder der Bibliothek

der Universität seiner Vaterstadt Heidelberg sur besonderen Zierde gereicht.

Es versteht sich von selbst, daß ein Verleger wie Karl Trflbner audi

unter seinen Fachgenossen die ersten Ehren- und Vertrauensstellungen

einnehmen mußte. Er hat mit großer Hingabe für die Entwickelung des

deutsclien Buchhandels gesorgt, und was er darin, nach ^rroHen Gesichts-

punkten handelnd, getan hat, ist mit reichen Früchten ^n sej^nel worden.

In gleicher Weise s>orgte er lür das Sortiments-, das Antiquarial- und das

Verlagsgeschäft

Zahlreich waren seine freundschaftiichen Beziehungen zu Gelehrten

des In- und Auslandes. Das von ihm seit 1891 herausgegebene Jahrbuch

der Universitäten der Welt «Minerva» ist heutzutage ein bedeutsames

Bindemittel fOr sie alle geworden und legt zugleich in beredte Weise

Zeugnis davon ab, wie unter dem Schutz des Friedens die Wissenschaft

von Jahr zu Jahr zunehmend sich über den Wellball ausbreitet.

Als ob er eine Vorahnung seines nahen Todes gehabt hätte, assoziierte

er sich im Jahre 190ß mit Dr. Walter de Gruyter in Berlin. Trübner lebte

seit 1877 in .'^cfir jrliicklicher, kinderloser Ehe mit Kl;u;i Engelhorn, der

Tochter eiin s M;tnnti( imcr Iv clitsanwalts. Sein Name, eng verknüpft mit

seinen Werken, wird niemals aussterben.

Wir alle aber, die wir seine hohen Geistes- und Cliarakteieigen.sehutten

persônlidi kennen und hochschätzen gelernt haben, werden uns seiner stets

gern mit dankbarem Herzen erinnern, wir werden ihn niemals vergessen.

Hermann W. L. Moedebeok.
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Friedrich Ritter von Lössl

Mit Friedrich von Lössl (— geboren 1817 zu Weiler im bayerischen

Allgäu, gestorben im ÎM). Lebensjahre am Ii. Mai 1907 zu Wien — i ist

der Nestor der Wiener Flugleehniker, ein Mann von außergewöhnlicher Be-

gabung und Arbeitskraft dahingegangen.

Er verlebte die Studienzeit in München, wendete sich dann mit leb-

haftem Kifer dem in den 30er Jahren in Aufschwung kommenden Eisenbahn-

bau zu, wurde kgl. bayerischer Sektionsingenieur, später Betriebs- und

Bahnerhaltungschef der Kaiserin Elisabeth-Westbahn in Linz und beteiligte

sich in angestrengter Tätigkeit bei sehr vielen Projekten und Bahnbauten.

Seit seinem 60. Lebensjahre bis in sein hohes Alter beschäftigte sich

von Lössl mit Studien über ai-rody-

namische Probleme und zwar mit

einer Vorliebe und SchalTensfrcudig-

kcit ohnegleichen und mit einem un-

ermüdlichen Eleiße. Gediegen wissen-

schaftlicher Ernst, uneigennütziges

Streben aus Lust und Liebe zur For-

schung, eine glückliche Vereinigung

von theoretischem Wissen und prak-

tischem Sinn zeichneten den seltenen

Mann aus.

Er baute vielerlei sinnreiche

Apparate zur exakten Bestimmung des

Luftwiderstandes verschieden geform-

ter Flächen und Körper, hielt beleh-

rende Experimenlalvorlräge, veröffent-

lic hte seine Erfahrungen in vielen Bro-

schüren: durch sein Zutun entstand

im Jahre 1880 eine eigene flugtech-

nische Gruppe im (isterreichischen Ingenieur- und Archileklenverein, aus

welcher später der Wiener flugtechnische Verein hervorwuchs.

Die wichtigsten Arbeiten Lössls auf tluglechnischem Gebiete sind

niedergelegt in seinem (bei A. Holder in Wien) im Jahre 1896 erschienenen

Werke: «Die Luftwiderstandsgesotze, der Fall durch die Luft und
der Vngelflug. Mathematisch-mechanische Klärung, auf e.xperimenteller

Grundlage entwickelt.»

Die darin auf Grund eingehender Versuche sich ergebenden und klar-

gelegten llauplformoln der Ai-rodynamik nebst don zugehörigen Tabellen

und Bildern, insbesondere die Gleichung für den Luftwiderstand .schräger

Flächen, worin der Sinus des Neigungswinkels in erster Potenz seinen

berechtigten Platz findet, dann die rnlersuchungon über den Stauhügel

ruhender Luit, welcher sich vor bewegten Flächen und Körpern aufbaut,



236

dlnd von großer Bedeutung und haben volle und verdiente Anerkennung

gefunden; nur Lüssls nicht homogene Formel und Begründung ftir die Falt-

verzögerung oder «Sinkverminderung , welche wagrechto dünne Platten

erPahren, wenn sie während des Niederfallens «ïleich^^oiti? itlieh vf»rschoben

werden, stieß begreiflicherweise auf eine hetli«:«' ( iciriierschart. welche

mancherlei unliebsame und harlnäckitrc Streitscliiifton lurvanief. Weiter

liefern die in Lössls Werke enlhallcaen Angaben über den Flug der Tauben,

welche mit großer Sorgfalt zusamraengestelll sind, einen schätzenswerten

Beitrag zur Klärung der Flugfrage.

Der Wiener flugtechnische Verein verdirte in Herrn von LÖssl seinen

langjährigen Senior und zeichnete ihn vor Jahren durch Verieihung der

Ehrenpräsidentschaft aus.

Staunenswert ist die Schaiïenskraft und Arbeitslust, mit welcher der

schon fast 90jährige Mann im Garten setner von prächtiger Alpi nwclt um-

gebenen Villa (ientiana in Aussee sich noch schwierigen und große Ausdauer

erfordernden üntersuchungen widmete.

Schreiber dieser Zeilen war pprsönlich mit dem Verstorbenen gut

befreundet und hat von Anfang her an seinen aerodynamischen Arbeiten

und Hemüiiuügen stets regen Anteil geuoninien. Es wäre hÖLhäl verdienst-

lich und für die Sache der Fluglechnik von Wichtigkeit, wenn aus dem

Nachlasse Lössls die Ergebnisse seiner Experimente aus den Jahren 1896

bis 1907 gesammelt, gesichtet und veröffentlicht werden möchten.

Friedrich von Lössls Name und seine Leistungen werden in der Ge-

schichte der Aörodynamik und der Flugtechnik unvergessen bleiben.

Georg Wellner.

Aeronautik.

Capitano Ulivelli f-

Sonntag, den 2, Juni, wurde das italienische Verfassungsfest m Rom
durch eine schreckliche aeronautische Katastrophe gestört. Wie gewöhnlich

nahm S. M. der König Viktor Emanuel die Parade ab. An dieser Revue

nahm aucii die Luflschifferabteilung unseres Geniekorps mit einem kleinen

Fesselballon und einem rrduziprten Park teil. Der Fesselballon von 2Î0 ( hm
Inhalt, aus mit i)\ und Aluuiiniumslaub gefirnißter Seide, wur in der Werk-

stätte der l.uli.scinniM ahtt :lunîî in Rom vor vier Jnhn n konstruiert worden.

Tm 11 l'hr m n inilUiij.^. \k i einer nicht get a ie für cino Auffahrt ge-

eigneten Witterung, ein Gewitter zog nämlich von NW heiaul, wurde der

Ballon frei aufgelassen; in dem kleinen, eigentlich nur für Fesselbetrieb

bestimmten Korb nahm der Geniehauptmann Â, Ulivelli Platz.

In den untersten Luftschichten wehte W-Wind, aber schon in einer

Höhe von 150 Meter ließ sich die bekanntet gegen das Gewitter gerichtete
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Luflslrömung wahrnehmen; von dieser Striimung wurde der Ballon gerade

in der Kichtung des heranziehenden Gewiliers mitgeführt.

Um 11 Uhr 30 Min. konnte man nur noch mit Schwierigkeit die

Ballonsilhouelte auf dem tiefgrauen Grund der Wolken unterscheiden.

Plötzlich schien es, daß in der Nähe des Ballons ein Blitzstrahl zuckte, und

fast gleichzeitig konnte man den Ballon in ^'lammen herabstürzen sehen.

Die Höhe des Luftschiffes in dem Moment des Blitzschlages war ungefähr

300 Meter über dem Boden; in den ersten Augenblicken des Sturzes wirkten

die Hüllenstücke in dem Netze wie ein Fallschirm, und der unglückliche

Hauptmann mit einem erstaunlichen,

leider unnützen kalten Blute, konnte

den gesamten Ballastvorrat auswerfen,

sodali die Fallgeschwindigkeit in den

ersten Sekunden etwas vermindert wurde.

Diese schützende Wirkung der Hülle

konnte aber nur einen Augenblick dauern,

denn bald wurde sie von den Flammen

vernichtet; der Fall dauerte ungefähr 10

Sekunden!

Die Gondel üel auf einen großen

Busch und der arme LullschilTer wurde

einige Meter davon hinausgeschleudert,

pjnige Bauern, die in der Nähe waren,

trugen den Kitrijer des Hauptmanns L'livelli

in ein nahes kleines Wirtshaus, von wo
er später durch ein militärisches Aulo-

mobil in das Spital gebracht wurde.

Der unglückliche Luftschilfer hatte

keine sichtbare V^erwundung, konnte aber

kein Wort sprechen. Um 12 Uhr 20 Min.

wurde der arme Oflizier von S. M. dem

König besucht und schien ihn zu er-

kennen, doch um Ii Uhr 30 Min. starb

er an innerlichen Verwundungen, unge-

fähr drei Stunden nach dem schrecklichen

Ereignisse.

Mit ihm veHiert unsere LuftschilTer-

ableilung einen ihrer besten Ufliziere, die italienische aeronautische Gesell-

schaft einen ihrer kühnsten und geschicktesten Führer!

Viel wird jetzt diskutiert über die Ursache des traurigen Falles; es

scheint, daI5 es sich ohne Zweifel um einen Blitzschlag handelte, der den

aus dorn Füllansatz herausströmenden Wasserstotf entzündete und so die Ver-

nichtung des Ballons verursachte. Von verschiedenen Fachmänncin in Italien
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wird die Blilzgefahr fl\r einen im Gewitter befindliehen Ballon Itesiritien und

behauptet, dalî ein solcher Ballon sich in derselben Gefahr bcündel wie

ein Mensch, der heim Gewitter auf olTeneni Felde läuft; dabei ist alicr

der grolîe Unterschied der Zahlern der ?:wischon Wolken und Erde und

zwisdien Wolken und Wolken stalUiiidenden Kniladungen ni< lit berücksirhtijrt '

.Ifiiciitalls, seien auch verschiedene bei Gewitter stattrrcluilite AuffaliiliMi

glücklich gelungen, scheint es berechtigt, von einer AuiiaiuL beim Gewitter

abzuraten.

Hätte man am â. Juni weniger Kühnheit gehabt, so hälten wir jetzt

nicht einen so traurigen Verlust zu beklagen! A. Pochettino.

Aeronautische Terminologie.

Ich habe roicli aufrichtig gofrcut, au^t dem leUlen Muihefte der <Aeron. Mitt.»

zu ersehen, daß Herr Major Moedebeck sich der Aeronatttiscben Terminologie ange*

nommen hat» um endlich zu einem einheitlichen Begriffe der deutechen aeronantischen

Bezeichnun;,'en zu jcclan'.M'n

Wir haben 2. 13. in Wien jsüirelang diejenigen Apparate, durcii welche die direkte

Nacbahroinig des Vogelfluges, d. h. durch FIQgelschlfige, erstrebt wurde, «RoderfUeger»

genannt. Dann kam für diese Apparate die Bezeichnung «Schwingenflieger» and schließlich

nennt man d^n^ollK-n Apparut auch ' firi^cllli* er«.

Ich würde die Üoxeichnung <'llud(MliH >^t,-r> oder «SchwingeDllieger» dem «Flilgel-

liieger» vorstehen, weil ja andi der Segellhcger, dessen Plogfunktion der Dradienflug

ist, auf Fingein durch die Luft segelt ^
Selbstvei^l.-indlii'h werde ich mirli auch r.tt der letzteren Bezeichnung gerne fügen,

wenn sie vnn der Mehrheit angennmnien wird.

Ebenso ;;laube ich, würde die Bezeichnung «Scliraubei)flic;^er> dem <SogeIrad>

vorzuziehen sein, da die erstere Bez^^ichnung mir logischer erscheint.

Gegen die übrnton ein^ebüri£<rten Bezeichnungen: wie « l'Iugtechnik», »Flug-

apparat», « Kln<î«f biffe . mirl ^ !>! r«clifiiliie}!er> liif>l ^irli nif-hts fiinvondf-n, nur wäre es

zu wünschen, dai« man, ^ur Hu;:teriiiiik gehörig, »i(m-)i die lie?:eieiinuiii;en von «GleiUlieger»

(lenkbarer Fallschirm j und «Gewöhnlicher Fallschirm» hinzufilgt, weil es noch oft

geschieht, daQ man den Gleilflieger vom Drachenflieger nicht unterscheidet.

W. Kress.

Beteiligung Englands an den Internationalen Aufstiegen.

In liu4;hind werden an den Inlerriationalen Terminen, besonders» im .!uli, Ballon-

sondes an der Westküste von Schottland durch W. H. Dines, Rallonsondes und Pilot-

ballons durih Mr. Pelavel in Düeliam Park, Peterslield und l)ei Manchester aufgelassen

werden. Pie atmnspliarisrlien He<iin:4tin'^"Mi für l'i ;irî:('naiifstie<:c 1 in Fn'„'!,iTid Finie

Juli nicht besonders gunslig. jeduch wird verbucht werden, Urachenauls>!u';je m Ciiossop-

Moor, Pyrton Hill, Ditcham Park und Brighlon zu veranstalten.

Die Royal Mel'-ornln-ical Societv wird sich gleirlilalls an den AuTstiegen he-

leili;.'r n und hat von der itegierung eine Unterstützung erhalten. (Nach «Nature» vom
3ü. Mai 1U07.) E.

Aeronautische Übersicht.

lieuierkeiisnerte rreibulhmlahritii. Ain 17., 1». Mai HH)7 tulu l'rof. Tueschel-

Meifwn vom Berliner Verein für Luftschiffahrt mit den Herren Reichel-MeiOen, Pfaff-
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Dresden, G. M. Hermann-Dresden von Bilterfeld im Hallon «Bezold» (l.HW) cbm) mil

WasserstofTöllunR. Die Fahrt dauerte 17 St. 40 Min. und endete bei Ossowo, nahe Könitz

(Wesipr.). Bemerkenswert ist der geringe Ballastverhrauch von der Abfahrt (10 Uhr
-40 Min. abends) bis 5 Ulir morgens (nur 1 Sack), was zum Teil durch die WasserslolT-

füllung seine Erklärung findet. Die Liln^e der P'jihrl in der Luflhnie betrug -i-M) km.

Mit dem gleichen Ballon, aber mit Leuchtgasriillung. fuhr am 21. Mai. abends 8 I hr

13 Min. Dr. Flemming-Berlin mit den Herren Schuberl und Liebich-Berlin von Tegel

ab. Bereits um H l'hr M) muüte bei HaselhorsI nahe Spandau wegen starken Gewitter-

regens eine Landung gemacht werden, bei welciier Herr Schubert ausgesetzt wnirde. Die

Weiterfahrt wurde um 11 Uhr 40 nachts mit nur 5 Sack Ballast angetreten, welche

noch zu einer Fahrt bis 10 Uhr 46 des nächsten Vormittags ausreichten. Die Fahrt

endete bei Josephsthal (Bez. Gablonz. Böhmen).

Hydroplan von Crocco und Rlcaldonl muf dem See von Brtcoiano In voller Fahrt.

(Der Ruiii|ir i.it vollstUixtig aas dem Wuxmt.)

Eine Fahrt nach Rußland machte der Ballon «Tschudi» des Berliner Vereins am
27./28. Mai unter Führung von Dr. Bröckelmann. Teilnehmer Herr Direktor Schwartz-

München. Der Hallo»« trug bei Leuchtgasfiillung 14 Sack Ballast, und verließ Tegel um
7 Uhr 20 abends. Mit mittlerer Geschwindigkeit wurde Königs-Wusterhausen. Kottbus

(12 Uhr 20 nachts). Breslau (ß l'hr 20 morgens) passiert. Die russische Grenze wurde

um 9 Uhr 40 bei Gzenstochau Oberschritten. I m 10 Uhr erfolgte eine glatte Landung

bei sehr starkem Bodenwind nahe Mslow an der Warla. Um K Uhr morgens fiel der

Ballon plötzlich stark und es wurde bemerkt, daß Ventil und BciOleinc. welche mit

genügendem Durchhang angebunden, straff angezogen waren, wodurch sich das

Ventil geöfTnet hatte. Das StralTwerden der Leinen ist durch Feuclitwerden, infolge von

Kondensation des Wa.sserdampfes im Gase, vermutlich durch Ausdehnung, denn der

Ballon war im Steigen, und wohl auch durch Trocknen des Netzes durch die Sonnen-

strahlung zu erkliiren. Es ist dies ein Punkt, welchen der Ballonführer nicht aus den

Augen verlieren darf. £.

Der WIrknngvpnid der Lultschrnubfn kann doch nicht so schlecht sein, wie er

vielfach noch angesehen wird, sonst würde man nicht immer wieder auf neue Verwen-

dungen stoßen. Luftschrauben scheinen selbst bei Schiffen den Wasserschrauben Kon-

kurrenz zu machen. Am 22. Mai veranstalteten die Herren Crocco und Uicaldoni der
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f^riirata Spccialisti-Rom auf dem Sco von Rracciano n«nie Versuche mit ihrem Gieitboot.

Dieses Gleitboot wird von zwei V-förraigen Flossenpaaren getragen. Ein Paar Flossen

befindet sich am Kiele und ein anderes Paar am Hecice des Bootes, lieid« erheben den
ScbilTrutii; >r t inen halben Meter ans dem Wasser.

lias (ili-i'lufit wirr! vr>n 7.\\c\ I.iifl>(fiiaiibcn vorwärts ^etrii'bcn, die, von einem

HO bis lÜO Hl* starken Motor Cleraent-Kayard in Bewegung gesclzl, dem Fahrzeug eine

Geschwindi^eit von 70 km m der Stunde verleihen.

Das ganze System wiegt, inbegrifTen zwei Personen» 1600 leg.

Weltmann wir.l dciTinürlisf in Spitzlirrpon pinht^ffon unrl dio Forligsh'llnnf; scinr-s

Luftschilïes betreiben. Llur die Veränderungen gegen das Vorjahr ist bereits im Aitrilhcft

t)erichtet worden. Wellmann hat nun einem Rcuter-Bcrichterstatter die folgenden An->

galten über sein Lnftseliiff gemacht, die wir mit allem Vorbehalt wiedergeben. Die Aus-
halancicrjiiir rli s Lnflsc liifT-i wird (lmr!i r-inon Proviantbehiilter besorgt, der mit Tnlialt

300 kg wiegt und in der l.üngsaelise auf einer Leitschienc verschoben werden kann.

Im ganzen sollen 3500 kg Benzin mitgenommen werden, welche bei einer Eigengeschwin-

digkeit des LuftsehiCb von 7 rops. einen Weg von 4000 km zurQckzulegen gestatten, also

ungefähr den doppelten Weg, der zur Erreichung des Nordpols und zur Rückkehr nach

SpitzlM-rgon nütijr is). Die Last verinindort s-rh diirrh Ren/uivorhraiuh tun rtw.i HOO kg

pro Tag, während nur etwa 70 cbm Gas durtli Ditlusion entweichen sollen, so daß noch

ca. 200 cbm Gas QbernQssig werden, welche im Motor verbrannt werden sollen. Die

ganze Fahrt soll am Tau erfolgen, das nicht aus dem üblichen Hanftan mit Slahl-

einla<re bi'stehl, sondern al« I.pderschlauch von 87 cm Durchmesser ausgebildet ist und

mit Lebem(uiilteln gefüllt werden soll. Der Schlauch ist iö ra lang UAd wiegt mit

FfllluDg 650 kg, er ist an einem Stahltan an der Gondel angehängt. Wie weit diese

Angaben richtig sind. läf^t sich natürlich nicht beurteilen. Ks bietet sich jedoch in

diesem Jahre eine gute Gelegenheit die Wellmannschen Einri< h1tnt!.»rn zu be>ifhligen

und eventl. einem Aufstieg beizuwolinen. Die Sühne des verstorbenen Kapitän Bade

in Wismar, mit dessen Unternehmen seinerzeit Berson und Elias die ersten Draehen*

aofstiege in den nordischen Gewissem ansftthrten, rüsten auch in diesem Jahre ein

Schiff, den naiiipfn «Thaliti» aus. welcher am 21, Ttili V(m Kiel abgeht und sich ca.

8 Tage in Spilzbergischcn Fjorden aufhalten wird. Da Welünann zu dieser Zeit abzu-

fahren gedenkt, so ist es wafarsdieinlich, daß die Teilnehmer an dieser Reise Gel^en-

heit haben, der Abfahrt oder mindestens den Versuchen dazu beizuwohnen.

Flugteclinik.

Kritische Betrachtungen über die neuen Drachenflieger.

(Von Hofraf Prof, Ornnr Wellner.)

Die Foii.schi'itU' im liaiu- von I.ufn'alitzoiiüon ftliiit' liiiUon, insbestiniiere

von Druclionflicgern, welche neiu-sLet Z« tt mit eieiiH'iilaitii' Kiitwickelungskraft

io Paris und anderwärts zutage treten, die dabei erzielten, freilich immer

noch sehr g(n logrügigen Erfolffe der Aviatik, sowie die Bestrebungen, welche

in dieser Richtung nun auch in Deutschland rege werden und zur Geltung

zu komm«! trachten (wie mir u. a. zahlreiche Zuschriften bekunden), lassen

es gerechtfertigt erscheioen. krilisciic Rctraclitiingon aitzustellen über die

vielfach noch ungeklärten Fragen dieser dynamischen Flugmethode.
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Fig. 1. — DrMli«nai«o«r Saute* DuiRMt II. Fig. a. — OraohMlUa|*r Otlairuce.

A Sehwan/., ti liorizoiitulc Steuer Kor Hëhea-

I

;. 4. - 2..itilMr Oniekanfltmr /UtaiMtt« ». ^ Tiagflilclje, i: RumpI, H Sdind», M^
A Sleaer, 0 StizplMze, D llot«r. <t 8diw»tiit4«i«r, B AabidMA
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Fii;. - Oraehtnflleger BlérM I. Fig. 7. — OrMhwMtStr <• tft Vttlx.
A Stenor, B üteaertrftgiet-.

l>'iK. 6. — DraoliMli»i«r Zmw.
A «l>a«» A* nutMa Tngfi&thf, (; ^làt7Ajr fttea«itrtt««r, U TordtrM Stoaer, P Shcpl»ts, H Sohnabe» m SMtsea,

B, B% B", B'" elMtûch» Laoduiigwpiiller, B Anlaaftwl, Q Sebwani.
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Eine Prüfung des

vorliejzcivlen Materials,

weiiu sie auch liiehl er-

schöpfend iiiid in allen

Stfirkon zu emen» ab-

sthlu iiden Ergebnis

führend :>eiü kann, ist

jedenfalls zeitgemäB

und kann vielen Arbei*

tern auf diesem Gebiete

SU hilfreicher Anregung

dienen.

Von TorobereiD

sei hier ausgesprochen,

dafi der Autor die jetsl

üblichen und allgemein

bevorzugten Drachen-

flieger uiclit als die leUte

und brauchbarste Leis-

tung für eine zufrieden-

stellende LuftsfhifTahrt

anfTaP)l.'> Die vnrsle-

htMide Tabelle enthält

in übersiehüicher Form

die \vi(liiisi>ten Daten

über die bekanutcslcn Drachenflieger der neueren Zeit, entnoniuK n den ver-

schiedenen Fachzeitschriften, teilweise auch der eigenen Beobachtung uüd

Messung.

Wenn man einen Drachunllieger in seine Beslundteile zergliedert, kann

man unterscheiden: Das Gerüst des Fahrzeuges, die Tragflächen,

den Motor und die Propellerschrauben. Hierzu treten dann die Vor^

kehrungen fur die Steuerung, Regulierung und Stabilität des Fluges,

fur den Aufflug und das Landen. Diese einaehien Stücke sotten nun

nacheinander in ihren Ausfuhrungen einer vergleichenden Besprechung unte^

zogen werden.

1. Die Tragflächen sollen das Erheben des Fahrzeugs Tom Erdboden

in die freie Luft und die Erzeugung der Hebekraft für den Schwebefiug be-

sorgen, was nur durch eine schnelle Vorwärtsbewegung möglich ist. Je

rascher die Fahrt, desto kleiner und desto flacher gestellt können die Flügel

sein, nur wird der Anlauf zur Erreichung der nötigen Anfangsgeschwindigl^eii

und das Landen dadiuxîh schwieriger. Die beistehenden schematischen

PI». «. — I

S. Tmgtlllchcii, F., I'' K(«ehen der VordcraeUc, (l Q' Ftl'iphrn .i(

-

ScbAvnuzes, ü SeiteuAteiicr, F Träger, M Motor, II Scbrnubo, 11 Anlaufra«!,

r Fcdani.

) Siehe den Aufsatz des Autoi-ä „Über Dr»cbeidli«CBr* Im H«ft 5 d.Js^ WiB di« <H«Uhiag*

Qbor <lio mAßgobendsn VwliiUtiijsso MiBeg^on dnd.
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Skizzen zeigen die gewöhnlichen Fonnen der Tragflächen, dargestellt in der

Stirnansicht, in der Draufsicht und im Querprofil. (Figur 9—11.)

Fig. 1». - Druifttelit.

FiK- 9 — Stlrnantloht

Ks fiïhl einfacho und mehrfach zu-

samineugesetzte 1 rapllüclipn.

Die einfache FlügelfläcIuMUlenot,

Vuia, Antoinette, Etrich) trügt schön und

gut, ist aber in genügender Größe und

Festigkeit nicht leicht hwstellbar.

Die Doppelfläche, häufig Doppeldecker genannt, mit

einem Abstände von inei.st 1,5 m übereinander, wobei die

untere Fläche ofl breiter gehalten wird, mit oder ohne

Zcllenableilungeii (Santos Duinoiit, Wright, Delagrange,

KapiV'rer» frfstattot in bequemer \Vei.«e <:ri'*Viere Fiäch'^nan«- kïsç. ii. - Ouarpro«!

nin!5o zu cneiohen. lipsifzt günstige Festigkeitsverhältnisse und siHiert Hie

Lulttiilirung, steigert abti weiiPn der Verbindungsslangcn den .schädlichen

Slirnwiderstand und ist in bezug auf ihre Tragwirkung nur mit etwa "la des

Wertes einzusehätzen.

Mehrfache Tragflächenverbindungen neben- und übereinander

(Maxim), Gbereinander (Phili(^) oder hintereinander (Kress) werden in der

Aufstellung schwerfällig und infolge gegegenseitiger Störung und wegen Luft-

wtrbeMdungen weniger wirksam.

Die Tragfliichen sind entweder fest mit dem Falirgerust ver-

bunden, mandimal nach oben umlegbar (Blériot) oder fächerförmig zusammen-

schiebbar (Etrich, Hofmann), tim dt ii Transport zu erleichtern.

Dabei sind die h läclnMi ^l;l^r unfl .steif der I-än?*"" oder drr «Juere

nach, oder naoh^iebig, leilwei.^»' «lastisrh, lerner eben luiir jicwOibt und

sind alle diese Alil-ieüungen und Funnwi ndimgen, besondei.^ an ilon Flügel-

endea (.siehe die Figur 1), höchst wiclilig lür die Stabilität des Fluges, be-

ziehungsweise fQr das Verhalten der Drachenflieger bei seitlichen und stofi*

weise auftretenden Winden.

In betreff des Konstruktionsmaterials der Tragflächen sind für das
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Gerippe: Stahlrohre, Bambus oder Holz mit Eisenverbindungen üblich, dann

für den Belag: Ballonstoff, gefirnißte Leinwand oder Seide, auch Pergament-

papierüberzQg (BKriot).

Das Ausmaß der Gesamtfläche schwankt in den Ausführungen zwischen

13 und 60 qm, das Gewicht für 1 qm beträ^'t 1 bis 4 kg. Als allgemeine

Rp<jfl für eine gute Tragfl ächo kann gelten: Einfache Vogelflügel-

form mit sanften Übergängen ohne scharfe Kckcii, parabolische

Wölbung, die Vorderpartie steifnr und fester gebaut, die Rück-

s« it»' un<i die KIütrcltMulcn weifh und naciigiebig auslaufend, dabei

müglichslc Glätte oben und unten, bestes Material.

2. Der Motor, welcher die Piupeiler anzutreiben und durch deren

IJndauf die Vorwärtsbewegung fies Drachenfliegers zu erzeugen hat, soll

unbedingt sehr leicht und krällig sein.

Allen Bemühungen, eine zweckmäßige Dampfmaschine zu finden (Maxim,

Hofniann) oder emen guten Kohlouiaremotor zo bauen (Vuia) gegenüber

stehen die ans dem Automobilwesen hervorgegangenen und in vorzQgllchster

Weise ausgebildeten Benzinmotore als weit Qberlegen da. Antoinette-

motore' ron 25, 50 und 100 Pferdestärken wiegen 4B, 72 und 120 kg, also

nur 2 bis 1,2 kg pro Pferd und liefern mit ihren 8 Zylindern und hohlen

Kurbelwellen von Nickelstahl 1000 bis 1800 Touren mit ausgezeichneter

Gleichförmigkeit Was kann man da noch Besseres verlangen oder anstreben

wollen? Allerdings verlangen diese Kraftmaschinen eine sorgfSltige Wartung

und verständnisvolle Behandlung.

Man wähle demnach für den Betrieb von Drachenfliegern:

Anto i net temo tore!

3. Die Propeller (Treib- oder Schubsehra üben > werden entweder

direkt von der Mutorwelle oder durch Kettentrieb in Lnilauf geset;^t. .Man

benützt .«seUen :^\vei genenläiifige Luftschrnnlirn

neben- oiUm- biiitereinander. zumeist nur eine

solche und zwar rückwiirts angeordnet, nur

ausnahmsweise vorn iso l^ei .Sunlos Dninnnt II).

Die Aufstellunii ge-chieht unten. mi der .Milte,

auch oben (Santos Diimotit 11). Die Sehrau-

benflügel, zwei an Zahl, .«-ektorfürnug oder

kreisscheibenlöruiig (Huimann) (siehe die Fi-

gur 2), hergestellt aus Stalil mit Äluminiam

oder Magnalium, im Durchmesser 1,5 bis 2,5 m
Fin. r-'- - Propeiiar. mcsseud, rotlcreu mit 1000 bis 1600 Touren.

Beste Ausführung und richtigste Formgebung ist geboten aus Festigkeite-

TÜcksichten (die Umlaufsgesdiwindigkeiten betragen 50—90 S^undenmeter)

und wegen des Wirkungsgrades (welcher zwischen 0,4 und 0,7 zu schwanken

pflegt). Die Steigung der Schraubenflächen ist zumeist fest, selten auf mehrere

Ganghöhen für verschiedene Fahrgeschwindigkeiten einstellbar, wie bei Blé-

riot; Etrich macht die Steigung sogar während des Flugs durch em Handrad
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veräiidei'licli. Der Anhiuf pescliielit in dicscm Falle sehr bciiueni uii*l bclmcU

bei wenig geneigten Fläeht;ii und wälireml dei einUelenden Beschleunigung

der Fahrt werden die FlOgel steiler gestellt, damit der Einfallswinkel der Luft

gegen die SchnuibenilieheD immer günstig bleibe; hierzu ist freilich eine ge>

wisse Übung und GeschicklidikeU erforderlich, damit kein Unfall geschShe.

Auch ist za beachten, daß die Schraobenflfichen Ifir verschiedeb geneigte Lagen

niclit fil-orall orthogonal bleiben, folglich .stellenweise auch negative Einfalls-

winkel der Luft auftreten können. Anderseits läßt sich durch diese Methode

das heftige Peitschen und Herumwühlen der Flügel in der Luft ersparen,

welches bei den unvoründerlieh fest- und steilpestellten Srhraii!>on wejien

der anrdnplich kleinen Vorwärtsgeschwindigkeit eintritt und dabei den An-

lauf und Abflug unliebsam verziigert.

Hinsichtlich des Drehmomentes der Luitpropeller, welches ein

seitliches Kippen des Fahrzeuges bewirken will, ist zu bemerken, daß das-

selbe trotz des raschen Umlaufes nur geringfügig ist und durch ein kleines

Übergewicht an einem FlQgelende ausgeglichen werden kann. Wenn ein

Drachenflieger wegen dieses Drehmomentes schon nicht stabil genug sein

sollte, dann ist er unbrauchbar £u nennen, weil, er dann einem > mäßigen

Windstoße von der Seite gewiß nicht mehr standhalten könnte. Empfehlens-

wert ist es deshalb, nur einen einzigen Propeller, und zwar wo-
möjrlich mit direktem Antrieb, zu verwende!» und die Bauart und
Form desselben mit größter Sorgfalt zu wählen.

1. Das Fahrzeug der Drachenflieger dient der Anbringung der

Trao:fl;iehen, de.s Motors mit <ler Seliruube, des Sitzes fur den Fahrer, der

bteuerung sowie der [{ürlcr uii'l Sliit/.en.

Das Gesamtgewicht der Druehenllieger, welche für l Mann bestimmt

sind (nur das Projekt von x\ntoiuette soll zwei Insassen tragen), betrügt, wie

aus der Tabelle m entnehmen ist, G = 240 bis 420 kg ; das Tragvermögen

für je 1 qm Traglliiche ist: y =5 bis 20 kg. ferner das auf 1 Efiektiv-

pferdestärke des Motors entfallende Gewicht : -g^ = 7 bis 26 kg.

Als gute Mittelwerte sind anzusehen: G ~ 300; F = 30;
p c

Ne =: 20. -F- = 10: -rr- = 15. Dabei ist eine Flujrtreschwindigkelt von

10 bis 12 Sekiin*lè[iinelern vorausgesetzt. Für (îesehwindigkeitcn von Ki

bis 20 Sekuiideanietern müßte bei gleichbleibendem Gewichte G 30<) kg

die Truixlläehe rund auf F = 20 rpn erniedrigt, die Motorleistung dagegen

aul" Ne = 30 erhöht werden, wodurch sich = 15 und -jj^ = 10 stellt.

Die Gewichtsverieilung auf die einzelnen Teile des Drachenfitegers bei

normalen Verhältnissen wfire hiemach ungefähr die folgende:

Tragfläche

Motor . .

Propeller

()0 kg

50 »

10 »
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Fahrzeug 40 kg.

1 Mann 80 »

Zubehör 40 »

Überschuß 20 »

Zusammen , . . 3U0 kg.

Kndlich sei daraufhingewiesen, daß es sehr wichtig ?ei, dem Fahrzeug

eine schiffähnhch spit?:igp Bauart zu geben, damit der schädliche Stirnwider-

sland tunlichst klein werde.

ö. Die Steuerung, der Anflug und das Landen, die Regelung

der Fluggeschwindigkeit und die Stabilitätsfrage.

Die Steuerung, welche das Lenken der Flugruhtung sowohl nach

oben und unten, als auch nach rechts und linkshin zur Aufgabe hat, wird

vom Fahrer während der Vorwärtsbewegung des Fahrzeuges gehandhab!.

Beim Stillslande bleibt das Steuer luiwirksam. ;j;oradeso wie das beim Schiff

im Wasser der Fall i^^t : je ras^chcr die P'alirf, um so omiilinfllicbor macht

sieh der Ktniluß des Stcuerns >:ell(ii'i. uii l geliörl unter allen Lnisliinden

eine große Übung und Ueistesgegenwart dazu, die richtige Balm einzu-

halten.

Die Drachenflieger besitzen ein bewegliches Voi der.slcuer, zumeist

flachliegend mit seitllch«n Atechluß (so bei W right, Zens, Delagrange,

Kapférer; Santos Duraont I hatte ein weit vorgebautes Schnabelsleuer in

Form einer quadratischen Zelle), dann das gewöhnliche, um eine vertikale

Achse drehbare rückwärtige Steuer (so bei Wright, Santos Dumont II),

welches manchmal zwischen der festliegenden Schwanzfläche eingebaut ist

(so bei Delagrange. Kapférer, De la Vaulx).

Für den Anflug, d. h. für »Iii' Eiicichun;! der zur Erhebunir vom Erd-

boden notwendigen Anfangsge.^chwitKÜ^'kcit (von ofwa 10 m in ilcr Sekniido)

ist ein Anlauf des Fahrzeugf^s rrloi (inlich. I)l(<^l>^ Aiilauf çeschiehl

gegenwärtig auf 2 oder 3 im Falnj/orü-U" u'elageilen leioiiten i*neumalik-

rädern; nur Etrichs Flieger hat Knien und lliegt von einem auf Bahnschienen

rollenden Wagen ab, und Hofmann in Berlin i>enüt2t hohe Kippstelzen,

durch deren Senkung das Fahrzeug, im lk)gen niederfallend, in die Luft

hineingeschoben wird.

Über die Dauer des Anlaufes und über die dabei zurückgelegte Weg-
strecke (von 20 bis 200 m) entscheiden neben der Geschicklichkeit des

Fahrers in der Beherrsehun;j des Mnim.«. mi l dor !Steuervorriclitungen : die

Terrainverhältnisse, die herrschende Windstärke und Richtung (am besten

fährt man jrofrcn Wind an), ferner d'o jrute Ausbalancierung der Flügel und

die Stiijuüg der bciauube. In bo'/n<î an! die letzten' ist das im Kapitel:

«PrO|H llfr- über veränderliche (îaiighohe Gesagte beat litenswcrf

Das Landen suU weich uiui elastisch vor sich gehen, dtim vni harter

Aufsloß des in voller Fluggeschwindigkeit befindlichen Fahrzeuges gegen den

festen Erdboden schädigt naturgemäß die Räder, den Motor, die Schraube
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find das ganze Geftige des Fliegers (siehe die ÂDmerkmigen in der Tabelle).

Fast alle Drachenfliegerrersuche endeten mit einer Havarie, nur Delagrange

ist es bis jetzt gelungen, glatt zu landen.

Für ein sanftes Sichaufselzen auf die Erde «oheinen sidi die Schlitten-

kufen, wir .-it! Etrieh anwendet, vfir?:iijrlich /.u eignen.

Hiernach wäre folgende Anordnung mit drei Rädern und drei Kufen

einjtlehlenswert : Für den Anlauf dienen die Räder bei abcyehohenen

Kufen; vor dem Landen werden die Kufen niedergeaeukt, damit sie das sich

zur Erde gleitende Fahrzeug allnAhlidi zur Ruhe bringen, daim werden die

Kufen wieder gehoben; die FlGgel werden nach oben oder nadi rückwärts

geklappt oder fächerförmig zusammengeschoben ; die Bäder treten wieder in

Aktion und der Flieger kann als eine Art Automobil mit Loflschraubenbetrieb

auf der Straße lieinnvürtsfahren. Leider bedingt diese Zusammenstellung

von Rädern und Kufen eine beträchtliche Mehrbelastun<t des Fahrgerfistes.

Von einer Regelung de? Fluges, einem neseldeiinijren und Ver-

zijgern, einem Wenden und Drehen in Bahnkurven, einem .Maiuivrieren der

Drachenllioper im Luftmeere, kann füglich rmc h keine llede nein, da — ab-

gesoiion von den stauiienswirten Leistungen und Huchüügen der Brüder

Wnglit in Amerika, über weichen ein Geheimnis sehwebt — überhaupt

noch keine langdauernden Flüge erzielt worden sind und schon ein guter

Anflug und ein glattes Landen als hochrfihmenswert gdten muß.

Die Stabilität des Fluges veriangt, daß bei unvorhergesehenen

Schiefstellungen, z. B. bei widrigen Windstößen, ohne daß der Fahrer durch

seine Steuervorrichtungen einzugreifen braudit — er hätte auch in den

meisten Fällen nicht die Zeit dazu — , die ordnungsmäßige Schwebelage des

Luftfahrzeuges sich automatisch wieder /urecht.slelle, damit ein Kippen nach

vorn, nach rückwärts, nach der Seite liintantrehalten sei und Tufalle aller

Art vermieden werden. Die Sicherlieit des Betrielies fordert überdies, daß

auch un Falle, wenn der Motor versagt, kein jäher Todessturz ertolpe.

Maxim, Ader, Kreß, Langley hatten Löse Unfälle zu leiden, und auch die

kühnen Drachenllieger der Gegenwart sind häufigen Havarien ausgesetzt und

von steten Gefahren bedroht

Wright und Strich verbinden gewisse Partien der Flächenenden ihrer

nachgiebigen FlOgel durch über Rollen geführte Stahldrähte miteinander, um
einen gegenseitigen Ausgleich seitlicher Störungen herbeizuführen, und scheinen

mit die.^er Methode gänstige Erfolge ZU haben. Die gute Formgebung der

Tragdächen kann einem ruhigen Fluge hilfreich entgejrenkommen, wie dies

z. B. durch Anbringung der Schwanzflächon tiiid durch die Abbiegun? der

Flügclenden na' h rückwärts (Rlériot und bitrich) pe-( hiebt, daß nlier die Form

allein dif Aul/alie der Stabilität nichf voll zu erfüllen imstande ist, er.sieht

man am denliicii.sten ans dem Um^Sunde, ilaii ein mit ausgebreiteten Flügeln

auage.^^topfter Vogel trotz der prächtigen Form und liilastizitäl seiner Flächen,

in freier Luft fallen gelassen, nicht sanft herniedergleitet, sondern kippend

herabstürzt. Nur der lebende Vogel fliegt stabil und sicher.

Tllnvtr Aetonaut. MiU«ll. XI. J*li»| 32
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Die Slabilitätsliiige der Drachenflieger kann nur dann zu-

friedenstellend gelöst werden, wenn Bewegungsenergie in die

Tragflächen verlegt wird. Bei versagendem Motor soll außerdem die

Sicherheit dadurch geboten sein, daß der Flieger zu einem guten Fàll-

schirm wird.

Entlastete Flugmaechinen.

Santos Dumont, der vom Freiballon zum Lurtsrhiiï, vom Lenkbaren zur Flug-

maschino übergegangen ist. versucht nun noch di»- (irith- M'iglirhkeit, l ino Flu^masrhine.

welche zum Teil durch einen Ballon entlastet ist. berarlige Flugniaschincn sind früher

vielfach vorgescblaigeii worden, es gab sogar eine ganze Schule, welche in dem Balkm

mit Tragflftcben die Lösung des Flugproblems erblickte ; abgesehen von einem einzigen

nnd jedoch praktische Versuche unseres Wtssona nicht ausgeführt worden.

Der neue Uallonflieger, Santo» Uumunt wie man diese Art Flugmascbine

nennen kann, hat einen Tragbalkm tod nur 90 cbm Inhalt Die Hülie ist sehr kicht,

aus Seide hergeateUt und hat eine LSnge von 21 m bei einem größten Durchmesser von

3 m. Dil' iin^'i iiu in s( lilanke und spitze

Form wird liin I.ull wulerstand sehr

herabsetzen, l'rali wird der Ballon in

Hblicher Weise durch einen Luflsack

von ca. 4 cbrn Inhalt erhalten. Am
Rahm*<n. f|f»r dreieckig mit der Spitze

nach unten konstruiert ist, bchndeo sich

die Tragflachen, vom eine kleine Flache

F, von VJt cjm, liinlcn eine Fläche F,

von 6 qm. Zum Antrieb der Schraube

von 2,10 m Durchjuesüer, die dicht aui

Ballon vorbeigeht, di«nt «n 60 PS direkt

{iekuppeller Anloinette-Motor, unter dem
das Aiilaufrad angehnic'tt i-t Der Ilal-

lou wurde am 4. Juni gefüllt. Ein erster,

am B. Juni unternommener Versuch mifi*

glückte. Der Flieger wollte auf der Erde

anlaufen. Nach etwa 25 m kippte der

Apparat vorn herunter, der Ballon be-

rülirle die Krdc und wurde zerrissen.

Schuld an dem Umkippen soll zu großer

Dunk auf die hintere Tragfläche, also

wohl zu stci!> s Finslrücn «.'pwr'^rn Sein.

Eine aimliche Klugmaschine bat

Malécot'ParIs in den Werkstätten Lucien

Ballonflleger Santos Ottmont 16-

U Uttd zum AiUnufi-n, .S Steuer.

Balloiriltestr B«léMt.

Chauvière bauen lassen. Der Trajzbaüon ist Ü3 m lan^r, sein 'größter Durchmesser beträgt

7,30 m, sein InhaU l'l'ii ehm. L'nter dem Ball in ist ein Tr;i^'cr von dreieckigem Querschnitt

angebracht, an dessen uberer üuitung auf beiden breiten die Tragflächen von insgesamt

180 qm befestigt sind. Dieser Trager ist aus Bambus hergestellt, die Verbindungen der

Stäbe untereinander sind durch Metaltschuhe hergestellt, an welche gleichzeitig' di« Zug-

(Irähte zum Verspannen angreifen. Der ganze Tr;i;:i'r von 2(t rn Län;;e, welclu r eme
Gesamtliclaslung von lÜOO kg ohne nennenswerte Verbiegung bereits getragen hat, wiegt

nur 113 kg. Die Schraube von 3,80 DarchmeMer wird durch einen 2ij90 PS Bnehet-

Motor angetrieben und U'mfi mit nur i—600 Touren. Zum lunstellen der Flachen bzw.

des ganzen Fliegers dient ein unter dem Baiton an zwei Seilen aufgehängter Kork Die
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LKnge der Leinen kann vom Fährersitz aus vorändert werden, sodaß der Schwerpunkt

des ?esnmtpn Systems verlegt und damit die Neigung geändert wird. Der untere Korb

soll außerdem zur Aufnahme von Passagieren etc. dienen. Ë.

Flugtechnische Übersicht.

DmebcuUieirer Edmund heii.\. in Lyon hat Edmond Seux, der sich bereits durch

Acbdten über die Theorie der SchruibeD bduumt femaeht hat, einen neaen Drachen»

flieger gebaut, dessen wesentliches Ausseben die nebenstehende Figur zeigt. Der Flio^« r

bpsitzt finf Tratrfli'irho (Ai von 10 m Spannweite nnd l,8r» m Lfin<^e. Der Schnitt der

Fläche zeigt isonkav-konvexe Form, eine Form, die sich in die Flugtechnik immer mehr

und mehr einbürgert, da sie in bczug auf StabQitftt aosgezeiehnet» Eigenschaft«! zu

haben sebeint. Der Vorderrand der Fliehe ist verdicki. Diese Twdickung nimmt nach

dem irintcrrando zu ab. Die seitlichen Teile der Fliehe kOnnen sieh unter dem
EinlluÜ von passend angebrarhfen Federn

nach oben biegen, wodurch die seitliche

Stabilität gewahrt werden soll. Ein vor-

deres Höhensff iict f. dient zum Ansegeln

des Fliegers. Mit Hilfe einer Feder soll di* ses

Steuer bei Feststellung der .steuerleine die

LHngsstahilitftt automatisch aufrecht erhal-

ten. Ein zweit* s Hohcnslouer I) ist etwa

3 m y<im Iliiüi rtamtt' der Traj:1I;irhe vor-

geseiien. Dieses Steuer soll gleichfalls au-

tomatisch die LSngsslabilitftt regeln. Auf

welche Weise dies ;:es( iiieht, wird nicht an-

pejroben, jedoch scheint das Stniet durch

eine Feder (B) dauernd gegen die Achse des

Apparates gem igt zu sein, so daß bei zu

großem Neigungswinkel ein größerer Druck

auf d.T; S'tfticr ,-)ns;;i-îibt wird, welidier das

Ende dcä Fliegers hebt und den Neigungs-

winkel wieder verkleinert Die Feder (B)

scheint danach den Zweck sn haben, ver-

millelsf des Steuers (D) sfot.Uvei.se Schwan-

kun^reti der Längsachse zu dampfen. Zur

seitlichen Steuerung dient eine, das hintere

Höhensteuer umfassende senkrechte Flache.

Die Tragflüche ist 21- (|m pro5 und tragt

bei einem 'iesnmtfr'-u irht de« Kiie^ters von

450 kg 18 kg;t|iii. Zum Aniaul dienen vier

Räder, die an dem Gestell aus Stahlrdhren

montiert sind. Die gejicnläufigen Schrauben, von 1,S0 m Durchmesser und 1,20 m Steigung,

haben zwei Flügel und werden vnn einem zweizylindrigen V-Motor. System .\rizani, von

35 F. S. angetrieben. Das Ciewiclit des Motors beträgt lOü kg. Die Schrauben sind be-

sonders von Seux konstruiert und haben, wie die Tragfläche, eine verdickte Vorder-

kante. Diese Vcrdickun(!;en soUen ih n Luftwiderstand verringern. Ehe die Flugmaschine

endgültig _'f haut uuïde. hat Seux vielfache Versuche mit Modellen ausu'eführt.

Em erster Vorversuch der Flugmaschine fand am lö. Mai, gegen i Uhr nachmittags,

auf dem Exerzierplatz in Lyon statt. Nach einem Anlauf von éinigen Metern hatte der

Flie^'er bereits eim ( ;. i hwindiu'keit von 7— H in p. S. Das Zerbrechen eines Hinterrades

führte den Versuch jedoch vor/oitijr zu Ende. In kurzer Zeit war ein rpups Hinf- rrad

eingesetzt, und Seux veisuchle zum zweiten Male. Die Geschwindigkeit auf dem lioden
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seinen diesmal größer zu sein, so daß nach einem Anlauf von etwa '2M m der Vorderteil

tun 26—30 CID gehoben werden konnte, nnd der ganse Apparat scheinbar im Begriff

steht, sich vom Boden abzuheben. In diesem AugenbKek jedoch fällt dor Flieger zuräck,

marht fini- kiirzo Kurve von 180" nnd steht fpst Die ürsach(> des Unfalls lag in dem

Anheben des Vorderteils. Dabei hatte eine Schraube den Boden berührt, ein 20 cm tiefes

IiOeh gncUagen und war serfaroehen. Die andwe Sdnanbe hatte dann wohl den Flieger

gedreht. Die beiden Ifinterrider wurden vollstftndig vom Gestell abgerissen. Weitere

Besch.'idifrungen waren nicht einîrntrnten. Der Versuch hat pczdgt, daß die Mnschine

flugfähig ist. Die Mängel, welche sich dabei ergaben, sind leicht durch Erhöhen und

Verstärken der Räder zu beseitigen. Sobald der Flieger wieder hergesteUt ist, werden

die Versuche fortgesetzt. (Nach TAéro-Revue.)

Hi-nri <>iiillon de Ptrujon, oiti juniicr Franzose, hat .\nran;r Mai in Fngland

erneu Drachenfüeger versucht. Der Drachenflieger ist ein typischer Doppeldecker mit

vorderer Schraubet dessen obere Fliehe einen dreieckigen Ansatz trBgt. Das Höhen-

steuer ist an der unteren Fläche hinten befestigt. Auf dem Boden wurde eine Ge-

schwindigkeit von 10 m p. S. erreicht, ohne daß sich der Apparat frei erhob. Die Ver-

suche wurden wegen Verbiegen der Propellerachse und Beschädigung der vorderen Zu-

satzfläche ausgesetzt. (Nach Ballooning and Aeronautics.)

Der Drachenflieger Pelagranipe machte im April einige gelungene Versuche.

Am 8. April, 1)ci einem Winrle von 7 -8 in ]>. S. von Arrl:di^aeon gemessen, wurde der

Flieger auf dem Versuchsfeld in Bagatelle gestartet. Die Führung halte wieder Charles

Voisin. Tfaeh einem Anlaufvon etwa tiO m drehte Voisin das vordere Steuer auf und die

Maschine erhob sich mit vonQglicher Stabilität. Der ziemlidi böige Wind halle keinen

Einfluf) auf den ruhi^ren Flug. Durcli eine Hrappe Zttschntier. die sii h in d(>n Wi^;; .slollfen,

war Voisin, der einen Unfall vermeiden wollte, gezwungen, die Zündung abzustellen. Er

landete ans 6~7 m HOhe normal Durch Seitenwind wurden nach der Landung einige

geringlOgige Verbiegnngen am Apparat hervorgerufen. Die xorflclcgelegte Slreclce, von

Archdéacon nnd Santos Dninnnt gemessen, betrug ÖO m. Für den 13. Aptil liatle Dela-

grange emen Versuch angesetzt, den Wanderpreis Archdeacon, den bekanntlich zurzeit

Santos Dumont mit 220 m liält, zu gewinnen. Die Sportskommissiun des Aéro-Club

de Franee war daher zur Stelle. Um 10** vormittags läßt Voisin den Motor anlaufen,

nach etwa 100 m dreht er das Steuer auf und verlaßt den Boden, langsam mit vorzüg-

licher Stabilität auf H

—

i m slei;;end. Die Landung m IiIi'u sirli ebenso leicht wie der

Start zu vollziehen. Jedoch durch einen udgiuekln-lieii Zuluil gerül das linke Rad in ein

tiefes Loch, so dafl die Achse verbogen wurde. V<m einer Reparatur an Ort und Stelle,

die sich leicht hätte bewerkstelligen lassen, wurde Abstand «jenommen, da DelagraSfe

die Aufdringlichkeil de«^ Xar hmittags-Publiknms fürchtete Die Zeit wurde von M. Besançon

mit 4'y» Sekunden genommen, die durchllogene Strecke, 3h m, wurde durch Säckchen

mit Oipi, die von einem neben dem Flieger fahrenden Automobil abgeworfen wurden

nnd ihren Inhalt anf den Boden verstreoten, von M. Archdéacim gemessen.

Der Dracheiiflieirer BIMot übte gleichfalls im Api i! errolgreich. Dieser Flieger

ist bekantitiicli einer der kleinsten und schwächsten, denn er hat nur, worauf noch

einmal hingewiesen sein mag, eine TragOfiche von 13 qm und einen Motor von 2k P. S.

Diese Zahlen muA man sich bei der Beurteilnng der Ergebnisse vor Augen hallen.

Am 5. April, auf dem klassischen Versuchsfeld in Bagatelle, wurde um 9 Uhr

morgens ein Versuch gemacht. Nach 100 m Anlauf, ge^en ziemlich lebhaften Wind, Imb

sich der Apparat etwa 60 cm und flog 5—G m. Des starken Windes wegen wurde ge-

landet, wobei einige geringfügige Verlegungen vorkamen. Auf Grund seiner Erfahrungen

glaubte Blériot, den Flieger dadnreh zu vervollständigen, dafl er ihm eine senkrechte
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FlÄcIio znVû'^ie. wokhe die P< hraube umg[ab. Atißerdem erhielt die Maschine ein drittes

Rad. Am 7. Âpnl, vurmtttaga 11 Uhr, wurde ein Sprung von 4—5 m nach 5U m An-

lauf gemacht Der Versuch bezweckte, die Grenze festzustellen, bis zu welcher mit der

ântriebknft hmnmteifegaofen w«cd6& könnt«. Da keine Vorsllndang angewandt wntde,

war die benutzte Kraft des M rs kanm 16 P. S. Bei diesem Versuch war das votdera

senkrechte Steuer prnvi^rnriscli ab;;cnommen worden. Zwei Versuche am 15, April, pefjen

7 Uhr morgens, ergaben emigo kurze Sprünge von etwa 2—3 m. Der zweite wurde

dwrdi einen Motorschaden betfkdet.

Am 19. April sollte tin größerer Versoeh ontexnonimen werden» an d«ai die am
5. April zugefügte hintere Fläche wieder ab^renommen war. Etwa 100 m wurden auf

der Knie zurückgelegt, dann drehte Uli'-iiot das vordere Höhenstpiipr auf. Die beiden

Vorderräder, dann auch das Hinterrad, verliefen den Boden. Blénot wollte nun horizontal

WHtar fahm imd senkte das Steuer. Aber in diesem Angeidlick fiel der Apparat atf

die Nase, der lange Trlger vom zerbraeh und der ttbrige Teil der Maschine war ein

Trümmerhaufen, ßlt^riot war unbeschädigt. Man schätzte die Geschwindigkeit des Fliegers

im .\n<renblirk dc9 Atifpralls auf etwa 50 km pro Stunde. Bei diesem Versach war der

Schraube eine äteigung von 1,20 m (früher 0,98 m) gegeben worden.

Tola hat einui neuen Drachenflieger mit abnehmbaren und snsammenlegbaren

Fliehen von 15 qm feitiggeatellt. Das Gesamtgewieht betrl^ 213 kg. Am 4. Juni sollta

ein erster Vi rsoch stattfinden, wurde jedoch wegen zu starken Windes aufgegeben.

Itariatier et Ulane, welche früher mit Modellen experimentierten, haben neuer-

dings einen Drachenflieger fertiggestellt, der in Idarseüle in nächster Zeit versucht

werden soll.

Aeronautische Wettbewerbe.

AuMohreibung«n.

Der AéfO-GInb de Belglqae voranstallet in Lüttich am 7. Jnii 1907 eine Weit-

wettfrthrt Tür ronde Freiballons beliebiger Größe» ohne Motor, nach folgenden

Bestimmungen :

1. Die Bewerbung ist oflén fflr FQhrer der «Féd^tion Aéranantûinebilefnatinsto»

und wird nach deren Reglements von dem in der Stadt gdegenen, voll«

kommen geschützten S'iuare d'Avroy aus durchgeführt.

2. Die Anmeldungen pinii vor dem 2. Juli, hepleitef von 100 Frs. Znlassungs-

gebühr, beim Schatzmeister des Klubs, ö Place Hoyale, Bruxelles, einzureichen.

Fflbrer, welche sieb an der Wettfahrt beteiligt haben, erhalten 60 Frs.

sorflcfcbezafalt

3. Das Füllgas, Ballast und Handhabungsmannsehaft Stehen den sich beteiligenden

Führern ko-:tenlns zur Verfügung.

4 2U0Ü Frs. sind an Preisen und Medaillen ausgesetzt wie folgt

Grand prix: Ein Knnstgegenstand von 1000 Frs. Wert oder ein gldcber

Betrag in Geld und vergoldeter Medaille;

2. Preis: Ein Kunstgegenatand von 40O Frs. Wert oder ebenso das Äquivalent,

8. > > > > 300 > » » > • »

4. » * » > 2011 * » » » » »

6. » » * » 100 > » » » » »

Internationale l^eitnettfäihrt für nichtlenkbare Ballons von Ostende nach den

Britischen Inseln.

Art 1. Untarstatst durch den Aéro^Oub de Belgiqve veranstaltet der AtonCinb

dis Flandres nntar dan Festsetzungen der Reglements der Fédération Aéronantiqoe
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Internationale eine zwischen Ustende und den Britischen inseln auszukämpfende Weit-

wettfahrt fOr nichtlenkbwe Ballons. Ah Erster gilt, wer die giOßta Entferming vom

Anfstiegsort erreicht.

Art 2. Nut Ilalîiiiis 3 . t und 5. f.röße (901—2200 cbm) dürfen sich beteiligen.

Art. 3. Die erreichte Entfernung wird nach gröiUem Kieis auf Meeresfläche

gemessen.

Art 4 Jeder Bewerber erhiU bei Abfahrt ein Besllitigungsschreibeo, das er am
Landun(!surt durch den (ieineindevorstand unterzeichnen lassen mufi.

Art ö. Abältege auf die Meeresßäcbe bleiben außer Betracht

Art a FOr die Bewerbang ist ein erster Preis za 6000 Frs. in Geld and einem

zn 1600 Frs. bewerteten Becher, ein zweiter Preu sii fiOOO Frs. ausgeaetst Der ab

erster Bestätigte crliält aul^crdcm, vom .\éru-Club de Belgique rar Verfllgung gestellt,

eine goldene, der zweite eine silhoine Medaille.

Art 7. Die Bewerbung kann in dem Zeitraum vom 10. Joni bis zom 31. Jttli 1907

inklusive angefahrt werden. Die Bewerber können Tag und Stande, wie sie ihnen

günstig scheinen, wählen: doch muß 10 Stunden vor der Abfahrt das Komitee, um
Füllung, Ordnnncsdienst und Zeithf^stimmunî» vorbereilpn m ki'mncn. benachrichtigt werden.

Mach Reihenfolge dieser Henaehnchtigungen richtet sicii auch die Folge der Aufstiege.

Art 8. Ein Bewerber kann versebiedene Versacke darehfflhren.

. Art 9. Jeder Ballon wird von einem Dampfer begleitet, den das Komitee den Teil-

nehmern zur Verfiicrung stellt. Außerdem sind noch folgende Sirherheitsmaßregeln ZU treffen:

a) Der Ballon wird Rettungsvorrichlungen mit sich führen;

b) er wird mit Vorriehtuniten ansgerOstet, die seine Geschwindigkeit unter jene

des Dumpfers herabmindern lassen;

c) V'erlxit, nardi 2 Ihr nachmittags abzufahren:

d} vier Stunden vor Abfahrt und von da ab jede Stunde werden Vorüuchsballons

von mindestens 1 m Dnrchmesser aufgelassen, welche innerhalb des Sektors

West und Nordwest bleiben müssen, wenn die Abfkhrt gestattet werden soll.

Art. 10. Ji'der AnineldunK zur Xordsi/i'-I'herfitienin? sind nO Frs. bt-izulesen.

Sie ist zu richten an das «Comit6 du concours Üstcnde—Angleterre», dessen Sitz der Kur-

saal von Ostende ist Das FQIlgas wird durch das AosfUhrungskomitee kostenlos geliefert

Art 11. Die Bewerbung ist international and ausschließlich solchen Uilgliedem

vorbehalten. we!rtir ein von der Fédération Aéron.mfique Internationale anerkanntes

Fithrerzeugnis besitzen «der die von einem Führer dieser Fédération begleitet werden.

Art 12. Das AusfÜhrungskomiteo, welches nach gegenwärtigem Reglement za

handeln bat, setzt sich zusammen aus zwei Mitgliedern des Ostender Festkomitees,

zweii n des Aéro-Club des Flandres und zwei Abgeordneten des Aéro-Club de Belgique.

Das Schiedsgericht der Bewerbung wird nach Art 71 des Reglements der Fédération

Aéronautique lulcriuitionalc gebildet.

Art IS^ Alle im gegenwirtigen Reglement nicht vorgesehenen Anordnungen und
VorheliaUe wt-rden im Sinne der Statuts et Règlements der Fédération Aéronautique

internali"n;i! erledigt.

Art. 14-. Die Wettfahrenden bleiben gegenüber ihren iMilreisenden, Gehilfen und

anck Dritten verantwortlich bezOgltch alter UnfiUle oder Schttdigungen, welche vor der

Abfahrt, wAhrend der Fahrt oder bei der Landung sich ergeben. K. N.

Weitfahrt des Aéro-Club de France am 19. Mai 1907.

Resultate:

Erster ttberhaupt François l'eyrey.

2. Kategorie ^Ballons von 601—900 cbm). — 1. M. F. Peyrey (4d2 km 8);

S. M. G. Blanchet {US km 3); 3. M. £. Bachelard (436 km 7); é. M. Charles Levée
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(m km 0); 5. Marquis de Kcrgariou (äOB km); 6. H. Zens (297 km); 7. M. Gnfltoy

km); 8. M, Omer-Docii^is 2H) km).

1. Kategorie (Ballons bis <>IM) cbm). — 1. M. René Gasnier (437 km 8); 2. M. Paul

Tnaandier (483 km 6); 8. M. A. Ublanc C40é tan 8); 4 M. E. Giraud (848 km); 6. Comte
d'OuItremont (800 km); 6. Vicomte de La Biosse (184 km).

Über die Fahrt des «Ârchimède», Führer Ulancbet, sendet uns ein Teilnehmer,

Hen R. Clouth, fotgenden interessenteD Bericht:

Ich stieg mit M. ßlaiu lu t, einem der besten Piloten FraakreichSi im «Archimide»,

Eigentum von RIanrhi t, als erster von I i Ballons in dir Höhe.

An dem Hermen nahmen die bekanntesten Leute teil, u. a. auch De la Vaulx,

Santos Dnmont, Kapitftn Ferber, Tissandier, Leblanc, Hallet, Carion, Ojmte de la Brosse,

Comte d Oultremont etc.

I'm 4 Uhr 30 Min. das erste «Intlicz foat!». Wir sl<^i;.'rti mil iinsprem Archimcde

(iKX) cbm) langsam in die Höbe, vun dem <au revoir* der Menge, die zum Feste zahl-

reich erschienen ist, begleitet Wir steigen bis zu einer H&he von 5—600 m und gleiten

langsam nach Orléans. Bis H L tir halte ich 7 andere rtallons im Auge, während Rlanchet

den Ballon ins Gleicliiî' wicht zu bringen versucht. Wir haben 10 Säcke Ballast hoch-

voUgefüllt, also genug, um die gaiue ^îacht zu fahren. Um û ühr 5 Min. passieren wir

Soday und haben in 800 m Höhe einen lastigen Schneefall, der etwa. 6 Hinnten anhält.

Um 6 Uhr 80 Min. passieieii wir in der Nfthe von Etampes (Arrondissement Dourdan)

und steitçen um (> Uhr 40 Min. (es ist kalt) bis zu 150O m; um 7 Uhr 10 Min. passieren

wir Angerville und beginnen uns Orléans zu nähern. Um 8 Uhr HO Min. steigen wir

auf 2000 m, ohne indessen eine Handvoll Ballast zu werfen. Wir sind über den Wolken

ganz dicht bei Orléans und sehen nichts, ungefähr 10 Minuten später teilen sich die

Wolken, wir fallen langsam bis auf 18(H) ni und im vollen Glänze des Gasglühlichts liegt

nnler uns Orléans, ein feenhafter Anblick. Wir sehen Züge wie Sehlanfen sich am
Bahnhuf bewegen, den Marktplatz mit seinem Denkmal, die Brücken im Glänze der

Lichter Uber der Loire, Qberwältigend scbftn. Wir fallen langsam, aber stetig, bis wir

schließlich mit dem Schleppseil die Erde bertthren, «nous marchons an guide*rope>, wie

der Franzo-^e sich ausdrückt.

Ülaiichet ist ganz erregt, weil er an der hrdc bleiben will, und er nicht sicher isl,

ob die Kälte den Ballon nicht wieder hebt, jedoch der alte Archimède — er ist 3 Jahr —
fügt sich seinem Wunsche uti l Iih.ibt unten. Nun teilt mir HIanchet mit, dafj es zwei

Strümun<;on hier ,îiht, *lie unti-ie i.-t die beste um! führt nach Süden, die obere ist srhlerfit

und führt ungetahr nach Westen resp. Südwesten. Blanchet beobachtet den Gang des

Ballons, ich den Himmel.—Da sehe ich pUUsUeh einen Schatten mit ab und txx elektrischem

Licht sich hitiier uns her bewe;:« ii. ich teile es HIanchet mit und er ruft: «Hallo, Hallo,

Archimède hier*; da kommt die Antwort: Korrigan, an l!i>rd Hiii timl Kiau Omer
Decugis». £r fällt, dann wirft er Ballast, stotgt und saust kerzengerade über uns weg

mit der Geschwindigkdt eines D-Zug« », in 2 Minuten ist er in der Dunkelheit verschwunden,

nachdem wir noch ein letztes «Au revoir* gewechselt haben. Wir lachen uns ins

Fäustrlien, der «Korrigan» ist in rTcr falschen Richtnn;:, wir aber nicht. l>a, da, Blanchet»,

rufe ich, «Nr. 2»! »Kein Licht anzünden», sagt Blanchet. «sonst machen die uns die

Sache nach>. Herr Zens macht denselben Fehler mit seinem Ballon und fort saust auch

er in der falschen Richtung. tDa sind noch mehr sicherlich», sage ich zu Blanchet

leli muß jedoch mein elektrisches Licht anzünden, um nach dem Barometer r.u sehen,

und siehe da. im selben Augenblick erscheint der dritte Schatten, er sieht uns, macht

Zeichen mit der Lampe, die wir jedoch nicht erwidern. Nun versucht er, unten zu

bleiben, es gelingt ihm anscheinend, aber bald ist auch er weg, es war der letzte von

den 13 Ballons, den wir auf unserer Reise sahen.

Es ist mittlerweile !t Uhr IV) Min. geworden, der Mond ist da und wir »-r^hen

ziemlich gut. Dreimal sausen wir m Bäume, aber wir optern keinen Ballast und der
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Ballon crli.-bt sich u'ictlcr. Ks ^'cht îibor Feklcr, WäldcM'. Ttndip und kleine Seen, die

voU von Enten sind. Nachtigallen hüren wir singen, Hehböcke schmälen und sehen

Hirsche fla^an. Bine wimderiittre Ruhe Qlwnül, eine ideale Fahrt, die viel sebOner

als die Tagesfahrt ist. Langsam sinkt der Mond gegen 1 bis 2 Uhr, und es wird schwierig,

zu splmn. Kndlich jeprn 8 Vhr fSn^t ps an, allmählich hell zu werden, und um 4 Uhr

passieren wir Chateauroux. Der Ballon schlo()|it sich träge dahin. Kr bat viel Feuchtigkeit

während der Nacht aufgenommen und es ist fast gar kein Wind mdir. «Wenn nur die

Sonne bald kftme», sa^t BUnchet, «dann biaiichten wir keinen Ballast zu opfern».

Endlich, endlich kommt die winnende Kngel smn Vonchein nnd wir steigen langsam

in die Ilöhc.

Von 7 Uhr 55 Min. bis 1 Uhr 15 Min. halten wir uns in einer Höhe von 3500

bis 3700 m. Die Mutter Erde ist winsig klein und die Mensehen sind nur mit dem
Fernglas zu unterscheiden. Wir zidMU majestXtisch dahin unter der brennenden Sonnen-

hitze, sonst ist es eigentlich kalt zu nennen, denn im Srhnttcn der Gondel frifrin wir

so, daß wir unsere Beine einwickeln müssen. Wunderbar schönes Land isi unter uns,

es ftngt an, gebirgig zu werden, die Btsrabahn verschwindet, nur kleine Dörfchen sind

ni sehen. Da um halb 1 Uhr sehen wir eine größere Stadt und dahinter links eine

lange Bergkette bedeckt mit Schnee Wir denken lan^re, daß wir an Si.anien angelangt

sind, ober schließUch halten wir die Stadt fUr entweder Clermont-Ferrand oder

Anrillae. Die ganse Geschichte ist also sweifelhafl.

Ich habe seit 0 Uhr nichts mehr gegessen und getrunken, um] die 5 Stunden lange

Hühenfalirl von '.WH) m hat uns etwas erschöpft, wir wollen ntin di>cli lieruiitcr, ohwuhi

wir Aussicht haben, nocli bis 5 oder (> Uhr weilerzufahren, und auch noch über ca. 200 kg

Ballast verfOgen. Schade! äehen das Ventil, aber der aite Arehimède wiU nicht,

er steigt, anstatt zu fallen. Endlich nach mehrmaligem OChen des Ventils fSngt er

lanjTKam an zu fallen und wir gelangen in ein Tal in die Bäume. 10 Minuten spttcT

kommen Leute, ziehen uns au» den Bäumen heraus aut eine kleine Ebene, wir entleeren

dtti Ballon, i>acken ihn zusammen und laden ihn auf eine Karre mit uns selbst. Wir

dnd also noch 10 km weiter sildlich von Aurillae gefalloi, wie man uns versichert. —
Ein alter Baron, nnrh von der Ktnpirezeil. nebsl »einen Damen ladet uns ein, doch etwas

bei ihm zu nehmen, und wir nehmen nach einigem Zögern an. Wir bekommen vor-

zügliche Bouillon mit Ei, Toast, Kicr, Würste, übst, Wein, Tee und Süßigkeiten, kurz,

reisendt Leute. Ich verspreche denselben eine Photographie vom Ballon, und wir ziehen

auf ttnserem Wagen nach Aurillae zu. wo uns um (t Uhr lö Hin. der Schnellzug nach

Paris aufnimmt. Am 21. Mai, morgens 7 f'!ir. sind wir wieder am Quai d'Orsay und

suinü in der liauptstxidt Frankreichs eingetrohen, und ich ziehe mit meinem Apparat,

Htthenbarometer, Kompaß und der grfltigdhhraunen Trikolore des Hauses Clouth, die

von einer flOVislündigen Fahrt erzählen können, den heimatlichen Räumen in Neuilly, zu.

In unserer Kafei^orie, BOO—ÎKW) chm, sowie im ganzen genommen, sind wir die-

jenigen, die am ersten oder zweiten die weiteste Üistaiu zurückgelegt haben.

Weitfahrt-Wettbewerb des Aéro-Club de Belgique.

Aus Anlaß des Beschlusses der Fédération aéronautique internationale und der

Ckimmission permanente internationale de l'aéronautique, ihre Jahresversammlung in

BrOssel abzuhalten, hatte sich der Aéro-Club de Belgique dafür entschieden, eine eigene

Kommission einzusetzen, welcher zunächst der Empfang dir fremden Abgeordneten,

dann aber aucli die Veranstaltung eines großen intornalionaten Weilfahrl-Wettbewerbes

flhertragen wurde, der Sonntag, den 15. September im Parc du Cini|uantenaire zu Britnd

abgehalten werden solle. Zeit und Ort sind in diesem Sinn festgehalten und die Sport»

koinmission des A. C. d B. ist beauftragt, das Reglement für die Durchführung' in

kürzester Frist aufzustellen. Zahlreiche und zum Teil sehr werlvolle Preise sollen aus-

gesetzt werden. K. N.
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Aéro*Club d« Belglqu«.

Wie sehr man in Belgien bestr^t ist, den LoAfabrsport zn beleben, geht n. a.

daraus hervor, daß für die Ballonführer des A. C. d. B. oder mit ihm verhundener Clubs

dnrrh Hn Clnbmitjrlied, M. Alfred Madoux. fin Preisbecher im Werf von 5000 Fr. ge-

stiftet wurde, welcher demjenigen zufällt, der drei Jahre nach einander den Rekord der

Weitfabit von BrOasd anshllt Die Bewerbung nm diesen «Coup de TEtoile Beige»

Unit vom 16. Jnnt d. Js. ans und ist ein besonderes Reglement hiefttr anfgesteUt . K, N.

Erledigte Wettbewerbe.

Xailttnder An-ssteUan?. Die Aeronautical Society of Great Britain hat eine silberne

Ifedaille erhalten.

Die Coupe du Gaulob ist Herrn Alfred Leblanc für seine Fahrt vom 16./17. Mira

.1907 (Luftlinie 1025 km) zugesprochen worden.

W«ttbew0rb von Flugmasohlndn-Mod^llen«

Paris 1907« Der vom Aéronantiqne-Clnb de France veranstaltete Wettbewerb

hatte folgendes Ergebnis: 1. Preis M. Lassagne, 2. Preis Cornier, 8» Preis Vernancbet.

£in ansfüiirlicher Bericht folgt im nJtchsten Heft

Vereine und Versammlungen.

Dautscher Lufftsohiffer-Verbanil.

Die diessjfthrige Tagung des Verbandes findet am 11. September in

Göln statt

Fédération Aöronaiitfqua Internationale.

IMe diesjährige Tagung der F. A. I. findet am 19. und 14. September in Brttssel statt.

MQnohaner Varaln fOr Luftsohlffaiirt

In der k Sitzung des Jahres 1907, Ifontag den 18. Mai, demonstrierte zuerst

Herr K. V. Bass n s zwei Vcipof'crnngen von Aufnahmen aus dem Ballon, die in die

acrulogische Abteilung des «Deutschen Museums» eingereiht werden sollen. Die Ne^iative

.sind mit einem Apochromattessar f 47 cm von Zeib mit direkter Brennweite, d. h.

.ohne negative Abkttrzuogslifise aufgenommen und zeigen Bnifbansen aus 3, bzw. 6 km
Entfernung. Die Distanzbestinimnng geschah photogrammetrisch. Die Schftrfe der Bild-

zeichnung ist hervorragend: es sei nur erwähnt, daf^ auf der 3 km-Aufnahme beide Thr-

zeiger, auf der andern noch der große Zeiger der Kirchenuhr erkennbar ist. Von diesen

Negativen fertigte Herr Hofphotugraph Traut im Ton wie in der DetaildarstcUung sehr

gut gehmgene Vergrftfiemngen (5 fach linear!) auf Cblorbromsflberpapier an. Der Vergleich

dieser Bilder mit den Ori^nalplatten (mit entsprechender Lupenvergrüßerung) zet<^;!, daß

b<'im VcffTrößem keine wesenliichen Ein;:elh> i(' n verloren gingen. Allerdin;;;^ ist z. B.

die Kirchenuhr nicht mit t^icherhcit mehr abzulesen ; architektonische Details der Kircbei

Holz* und Eisenlconstraktion an der Brücke, Feasterkrenze sind jedoch noch gut an

erkennen. BigentOmlich ist die manchmal ungleich scharfe Wiedergabe wa nehm-

.einander gelsgenen kleinen Objekten; s. B. sind auf dar 3 km-Aufiiahme Personen auf

ninttr. Aeranmt HltML XL Jateg. 33
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der Brücke ganz scharf, die Füüe von daneben stehenden Pferden dagegen veniciiwommea.

Der Grand fOr diese Verschi^lenheit soll in einer sehwachen Reliefbildung des rednsierten

Silberbildcs liegen, welche beim Vergröfiern störend wirkt.

Hierauf führte Herr K. v. B. einen solbstregistriercnden liaio-Thcrtno-Hygrograph,

System Hergesell, vor, der von Herrn Sedlbauer mit einem durch Trockenelemente ge-

speisten Elektroventilator ausgestattet worden war. Die Vorzüge dieser Stromquelle

gegenüber den bisher verwendeten Akkumulatoren sind >)hii<- weiteres einzusehen« Die

Auf/.cielniunpen dos- înslnimentes weichen jedurh von den Kontntlhiblesungren norh so

beträchlUch ab, daß erst nach weiteren Verbesserungen der Apparat als Universal-

instrament bei Baltonrahrten allgemein eingefBhrt werd^ kann.

Hierauf berichtete Herr Prof. Dr. Hahn über die wissenschafthche, speziell luft-

bakteriologischen Untcrsiieliun^en rrowidmrte Hallonfahrt vom 11. Mär/, 1907. Redner

kritisierte kurz die bisher angewandten Methoden zur Feststellung des Bakleriengehaltes

üer Luft. Alle derartigen Apparate haben ein Bakterienfilter tmd einen Sangapparat

gemrinsam, welcher ein bestimmtes Luftquantnm durch das Filter fObri Das lioft»

quantum soll nicht zu klein sein, anderseits läßt das dichte Filter die Luft nur langsam

durchstreichen; in der Auswahl der hier günstigsten V«'rhältnisse liegt die Schwierigkeit der

Apparatkonstrttktion. Ein weiteres, noch nicht ganz zufriedenstellend gelöstes Problem ist

eine von den durch den Ballon verschleppten Bakterien unabhängige Probenahme ans der

freien Atmosphäre. Da die Fahrt hauptsächlich zur Ausprobierung neuer Apparatmodelle

bestimmt war. brachte «ie auch keine neuen Resultate über den Priktrriengehalt der

Luft; sie bestätigte nur die schon l)ekannte Erfahrung, daß die freie Atmosphäre mehr

Bakterien enthflit, als auf Bergen gleicher Höhe gefunden werden ; daran ünderte auch

die aemlich gleichmäßige Schneedecke nichts, die am Tage der Fahrt noch lag. Endlich

wies der Vortragende auf die Wichtigkeil der S}ntih7rihhin5îpn in der Atmosphäre hin. Da
nämlich über Wasserläulun d»e Staubzahl ganz auflallend abnimmt, so existiert hier

vielleieht ein Zusammenhang mit der eigentiimlichen Erscheinung der Abzeichnung von

Gewässern in den Wolken.

Die Fnhrt «rin^ von München aus zuerst nordftsilich ; dann diehfe ih r lîallon und

flog in fast rein siiilUeher Richtung gegen die Alpen. Wegen der vorgeschrittenen Zeit

wurde die Landung Lei Miesbach bewerkstelligt. Dr. H. Steinroets.

Svenska aëronautislca Sitlskapet.

In Schweden gibt es heute außer zwei, dem mtlitXrbdian Luftschiffer-Paric ge-

hörenden Ballons noch vier Ballcms, nftmlich:

.^rulri''e '!?esit7.er: Schwedische Aernnantisrhe 'lescllschafl);

Svcnske il (Besitzer: Leutnant Gra» H. Hamiltonj;

Argonaut (Besitzer: Directeur Karl Smitt) und

Skandinav (Besiüser: Herr Francesco Celti.

Mit Ausnalime des «Skandinav» sind diese Ballnns in den *]. A. M.» früher he-

sclirieben wordin, Der »Skandinav-, eine Ku_'(I vr ii J"J<mi ehm. von einfaehem baum-

wollenem Stoffe, ist von dein energischen und als Lutlsehifler bekannten Herrn Celti

eigenhllndig verfertigt um einen Preis von ca. 3000 Kronen.

Das aeronautische Infeie- e in Schweden steht seit den «Nordischen Spielen» (siehe

«[. A. M ". Jnli 1900) in fortdauernder Entwicklung. Die aeronautische Wirksamkeit

bis heutigen Tages geht aus nachfolgendem Auszug des Jahresberichts der Schwedischen

Aeronautischen Gesellscbafl fQr 1905 usw. hervor.

Auszug des Jahresberichts des «Svenska Aeronantiska SäUdcapet» (S. A. S.) 1905:

«Während des vergangenen Jahres ist der Verein aus mehreren Ursachen außer

Stande gewesen, Aufstiege in größerer Anzaltl zu unternehmen. Die hauplsädüiche

Ursache liegt in der ungünstigen fiiuinziellen Lage des Vereins.

Wie bekannt, herrschte im Jahre 1904 eine verhIUtnisniftBig sehr lebhafte aem-
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nautische Wirksamkeit. Der Vontand hatte, um die Kosten der Fahrten teilweiie nt

sichern, mit einer î^citung einen Vertrag abgeschlossen, an welche jf^gcn Zahlung einer

gewissen Gebühr Depeschen und FahrLberichte abgegeben wurden. Dieae Methode, daa

liSlife Geld an erwerben, erregte aber den Unwillen der Übrigen Preise und wurde daber

lUlMt gelassen. Nunm*'In- müssen die F'Qhrer und Passagiere selber alle Kosten be>'

streiten und da Dauerf:ilirt(>n sich sehr teuer stellen (kürzere Fahrten sieht nämlich das

Prograium des Vereins nicht vor), so wird es ganz erklärlich, daß Fahrten selten stattfinden.

Nonmebr wnrde beschlossen, mit dem Ballon des Vereins an den Wettfahrten der

«Nordischen Spiele» Teil zu nehmen, da die Unkosten dafür von dem Vorstande der

Nordischen Spiele teilweise übeminnmen warrh-ii. Trotz iin^rLînsHgfn Wetters wurde eine

Wettfahrt, die in militärischer Hinsicht von groüeni Interesse war, veranstaltet. Sowohl

der Ballon des Vereins als auch der Konkunmsballon (Argonaut) wurde von den Führern

des S. A. S. geffihrt. Die Aufgabe, die weder leicht noch gewöhnlich war, wurde sehr

gut gelöst und erregte ein wohlverdientes Aufsehen.

Ein zweiter Aufstieg wurde während des Sommers in Heisingborg vorbereitet

Infolge mehrerer ungünstiger Umstände muAte man diese Fahrt aufgeben — aber der

FBhrer mußte die nicht unbedeutenden Kosten derselben tragen.

Als der Vorstand nun einsah, daß tier Verein nirht oVini- fitianzlelte l'nterstiUzung

arbeiten konnte, wurde ein Ersuchen um einen jährhchen Koslenbeitrag für Fahrten mit

wissenschaftlichen Beobachtungen der Regierung eingereicht. Die Arbeilen, die der

Verein bisher ansgeftthrt, sind derart, da5 sie in die Verhandlungen der Akademie der'

Wissenschaften aufgenommen werden sollen, und da außerdem befüm'ortendo Erklärungen

von den Herren Professnrpn Arrheniiis, Hamberft, Mjerkncs nnd Hergesell und Herrn

Doktor Ekholm abgegeben sind, lül die Saclie jetzt su weil fortgeschritten, daß die

Regierung eine Summe in den Etat eingestellt und dem Reichstag sur BemllignAg

gelegt hat. Da hoffentlich diese Unterstüt/un^ bewilligt wird, kann der Verein nunmehr,

von materi« IIeii Sorten frei, seine Zeit der Wissenschaft und der Ausbildung geschicliler

Luflsciüller widmen.

Der Verein bat wArend des Jahres an alle Volksschulen in Schweden Andrée^

Photographien ausgeteilt.

In der Sit/img am 8. Fr-bniar VMM wurde zum Vorstande des Vereins gewAblt:

Vorsitzender: Hauptmann K. Amundsou;

Vize- „ Doktor N. Bkholm;

Sdiriflffibrer : Leutnant E. Fogman;

V.- Ingenieur H. Fraenkel;

Zeugmeisler: Leutnant 0. äylvan;

V.- „ LenhMnt A. Carlson;

Schatzmeister: higenienr Q. Holmborger;

V - Hauptmann W. Svedenborg;

Bibholhekar: Doktor J. Westman.

Der Vorstand hat nie vorher so viele erfahrene Luftschiffer als Mitglieder auf-

genommen. Diese Personen haben zusammengerecbnet'an ca. 85 Fahrten, davon mehrere

Dauerfahrten, Teil ^•''^'""men.

Der Vorstand hat hcsrhlnssen. daP das F^allonmaterial in Kriegszeiton nnd in

anderen besonderen Zulallen zur Vuriügung deb Kriegsniinisteriums gestellt werden soll.

Zum Ersats wird das Material in einem dem Staate gehörigen Gebäude verwahrt und-

gepflegt.

Der Vorstand hat beschlossen, an di«>ipni{;en der Mitjilieder, die an 5 Fahrten,

davon 2 als Führer, Teil genommen liatjen, Diph>me auszuteilen. Auf dieses Diplom

haben folgende Herren Anrecht: Hauptmann Amundson, Hauptmann Svedenborg,

hlgenicur Fraenkel und Leutnant Graf Hamilton.»

Leide: i>i der von der S. A. S. angeforderte jîihrliclie Beitrag um '^000 Kr., zu

dem Zwecke, die Teilnahme des Vereins an den hateroationalcn wissenschalthchen

Digitized by Google



«M 260 m«

Fahrten zu ermöglichen, vom Reiflistajro nicht bewilligt worden, sondern nur eine Summe

von 21(iU Kr. als Beitrag zu den Verdll'enÜichungen der Internatiotulen Kunimiäsiun für

wiMeaschaftliche Lttftschiffahrt

In der Vereinsversammlung am M). März 10(>ß hielt Herr Freiherr von Rosen, der

während der Zeit August—Oktober 1?>05 eine Komniandiernnft zum Königl. Pcenßiscbeil

LuftschifferbaUiUuD gehabt, einen Vortrag über diese Kommandierung.

wahrend des Jahres 1906 sind auf Veranstaltung der S. S. 10 Fahrten unter'

nommen worden. Bei 7 dieser Fahrten (1 mit dem «Andrt-e» und 6 mit dem «Svenske II»)

sind wisscns>cl);if(ll( In n.'i>li,u:litnn*.'en ausgeführt und der M('li>or<ilogischen Zt'iilr.ilanstalt

in Stockholm überreicht worden, um für die Internationale Kommission bearbeitet zu

werden. Vom diesen Fahrtm verdiemn die folgenden erwUmt zu «wden:
87. ivaà (Ballm «Svenske Di*). Teilnehmer: Leutnant Fogman als Führer und Herr

n. vnn Hofsten. Dies.-' r.ihrl war .«sehr abentfut-rHrh. Hii» Abfahrt ging um 12 Uhr 2() Min.

von Idrottsparkcn in .Slockhulm bei
.
günstigem Welter glatt von statten. Der mitge-

i^ommene Ballast war 266 kg. Ab der Ballon um 1 Uhr eine H5hc von 1300 m erreicht,

schnell gegen die Ostsee trieh. beschloß man, sobald wie möglich zn binden» weil Leut-

nant Fogman nur bis am folgenden Morgen Urlaub hatte und also von einer K.ihrt

über die Ostsee nicht dip Hpdf srin konnte Wfilircnri der Ballon sich mehr und mehr

dem l>8tseeufer näherte, senkte man Hu-h iungsam bis zu 5U m über diu Wasserfläche.

Mit dem Schlepptau im Wasser flog der Ballon schnell weiter; man erwartete nur, einen

zur Landung günstigen Platz zu finden. Plötzlich kam ein heftiger Windstoß, der sowohl

die Gondel als auch den Ballon ins Wa-^^i r drückte, und die Insa'^scn muf>ten also eine

nicht überaus angenehme Wajiserfahrl unternehmen, bis sie endlich, nach einem 2 Stunden

langen Aufrathalt im Wasser, Terra Rrma erreichten, zwar naß und ermüdet, aber doch,

wie auch das Ballonmaterial. unl.i scliiidigt.

Ii. Juli (Ballon «Andrée»), Teilnehmer: In;;«nii»ar Ilulmb r^cr als Führer und

Leutnant Freiherr von Ro^en. Aufstieg um 3 Uhr von Idrottsparken m ï>tockholm. Nach

einer sehr gelungenen Fahrt, die in der Richtnng NW. Ober Säbyholm, Enköping und

Vesterâs ging, landete der Andrée abends gegen 8 Uhr.

21. Oktober (Ballon «Svens-ko Ih ' Tr ilm litiK r : I.cnlnant Fogman als Fühn r und

Leutoanl H. ßosencranlz. Aufstieg um 9 Uhr .^0 Min. von der Stadl £skilstuna unter

dem Jubel der Einwohnier. Hach 6 Hinuten erreichte der Ballon eine H9he von 900 m
und flog darauf obedialb der Wolken in der Riditung NO. geg«R itie Stadt Strägnäs, die

man um 10 Uhr î" Min |iassierte. Nachdem der Ballon die größte llnhr der K-ihrt

— IJKK) m — erreicht, ginu die Heise über den Mälarseo. Um 11 Uhr ài> Min. fuhr

man an Gürs'eüi und der Eisenbahnstation Aimarestäkct vorüber. Als unterdessen die

Richtung immer mehr fistlich geworden war, beschloß man, die Fahrt an unteriirecben.

Die BeiObahn wurde auf einer Hßbe von 00 m geöffnet und die Landung erfolgte um
12 Ihr iö Min.

28. Oktober (Baiion -Svenske II»). Auch diesmal wurde von Eskilsluna abge-

fahren mit Leutnant Fogman als Führer, begleitet von Leutnant Mdller. Aufstieg um
9 Uhr 80 Min., Landung nach einer Fahrt von H Stunden bei Bfittvik in Dalame.

AnfHT dr n vdn der S. A. S. während d.-s .Inîires lîHMî veranstalteten Fahrten sind

einige Fahrten teils mit dem »Skandioav», von seinem Besitzer Herrn Celli getührt, teils

mit dem «Argonaut» (d. HO. MSrz) mit Herrn Cetti als Führer in Begleitung ron INreklor

Smitt (grüfite erreichte Höhe 2000 m, niedrigste Temperator — 10* C Daner !/• Stunde),

nntemoromm.
In drei der Fahrten mit dem <Skandinav> fuhr der Kadett der Küstenartillerie

â. D. Bengtsson mit.

Att^ 2öj;ihri{,'on Jubil.luni des Berliner Vereins für Luftschiffahrt wurde die S. A. S.

von ihrem Vorsitzenden, Hau|)lni;mn K. Aiimndson, vertreten. Hauptmann Amundson
wohnte auch dem Kongreß der Fédération Aéronautique Internationale in Berlin im

October 1906 bei, wobei die 5. A. S. der F. A. I. beitraL
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Wihrend des Jahns 1907 nnd 2 Fahrien mit dem «S^amik» IE» unternommen
worden, nämlich :

'M. März. Teilnehmer: Leutnant Fogman als tühier und Leutnant Sylvan. Ab-

fahrt von Idrattaptttfcen in Stockholm. Glatte Landung um 6 Uhr nachmittage bei

Hafverüsund nördlich von Rimbo. •
. ^

2. Mai. Teilnehmer: Leutnant Fogman und Ingenieur Holmberger. Abfahrt von

Idrollsparken, Stockholm, um 1 ühr 4ô Min., Landunj; naçh einer Stunde nördlich von,

Stockholm.

Auf Vorschlag der Internationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt

sind von Kinina in Lappland durch Herrn Professur HilJt'ljvandssi m Aiifstirgo von Hallon-

sondos ven-ittätatiel worden, die auch weiterhin fortgesetzt werden. Von diesen Ballons

sind zwei gefunden, von welchen der eine l^s xa einer Höbe vcm 16600 m gestiegen

war. Niedrigste Temperatur —66* bei HOOG m. Im Jahre 1906 sind nodi niedrigere

Temperaturen, 80—86* registriert wordm. Im Juli diosps .lahro?; hat Professor Hilde-

brandsson die Absicht, Pilot-Üalluns in Bottenbafvet (nördlicher Teil der Ostsee; aufza-

schicken.

Am 27. April dieses Jahres fand eine Vereinsversammlung statt.- Nachdem 80 neue-

Mitfliedi^r aufgcnonunen und der Jahresbericht veriesen war, wurde sum Vorstande des

Vereins gewühlt :
...

Vorsitzender: Hauptmann K. Ainumlson
;

V.- „ Doktor Nils Ekholm;

Schrififöhrer : Leutnant E. Kogman;

V.- Leutnant Freiherr von Rosen;

Zeugmeister: Leutnant Graf Hamtlion; , ,

*
. .

V.- „ Leutnant 0. Sylvan;

Schatzmeister: Ingenieur G. Holmberger;

V.- „ Direkteur Carl Smitl;

Bibliothekar: Doktor J. Westman. R. J—d.

Aus ausländischen Vereinen.

Aero-Clab da Bliou« (Lyon). Der A.-C. d. U. bat theoretische und praktische

Kurse für seine Fahreraspiranten eingerichtet, welche wSchentlicb eininal, unter Leitung

von A. Bovlade, stallfinden. Die Bationkasse des Klabs, welch« dar Anschaining neuer

Ballons dienen soll, hat durcli Stifltinpon cinf-n Zuwachs vnn !7{0 Fr. erhalten. Dafijr

revanchierte »ich der Klub m der Weise, daü er für je 200 Kr. Stiftung den Gebern

eine Ballonfahrt kostenfrei gab. Am 26. Mai wurde ein neuer Ballon «Ampere» von

1200 cbm aus der Werkstatt Sureouf in Dienst gestellt.

Jedes aktive Mitglied hat nach den Fahrbestimmungen für 1ÎK)7 Anrecht îiuf eine

Gratisfahrt, smveit die OrMmittd des Klub dies ircslatten Für sonstige Fahrten mit

den Klubl>alli)ns ist eine Gebühr von tiO Fr. pro i'ersun zu enirichten. Außerdem ver-

leiht der Klub seine Baiions an die Mitglieder, und swar Ballons von 900 cbm fQr

40 Fr., Balltm von 1200 cbm für 00 Fr., wobei die Fahrer sämtliche Kosten selbst zu

tragen haben. Nichtmilglieder hahen eine Fxfragcböhr von 20 Fr. zn entrichten. Rei

Aufstiegen von Privatballuns zahlt der Klub pro Kubikmeter Gas 6 Cent, an den Fahrer

surBck, so daß der Fahrer den Kubikmeter Gas fBr 10 Cent. erhtlL

Aéro-t'Iub da Sud-One«»t. Der Vorstand für 15)07 setzt sich aus folgenden Herren

zusammen: Präsident: C. F. Baudry, Vizepräsident: Laurent Sens, Schriftführer: Vicomte

Ch. de Lirae, Sehatzmeister: P. Psnajoa, Archivar: Paul Löglise, Haterialverwalter:

Alfred Duprat, Materialverwalter-Stellvertreter: Gh. Villepastour, Beisitzer: Louis fîrmfre-

ville, F. .T. Hn^ nrin. P.i-in' r.'is!.'. .Tn^rph.' M.iun'l, Viromle Jehan de Mnnl(i/."n. Ch. Pepin,

Roberl Séguin, Chevalier de Wawak-Adlar. Sportkoramission : G. F. Baudry, ûonfre>
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ville. I.église, Vicomte de Lirac, Loste, Vicomte do Monlozon, Ségoin, Villepastonr.

Technische Kommission : C. F. Baudry, J. Briol, A, Duprat, Ë. J. GiiénoD, Vicomte de

Lirac, L. Marchis, F. Panajou.

Beim April-Diner, das am 11. April im Café de Bordeaux stattfand, flberreidite

der Vorsitzende dem Vicomte de Lirac zum Andenken an seine schOne Fahrt BordMnK"

Cannes ein riocrz-Trieder-BinocIe, ferner Herrn Léglise ilie silberne Krinnenm^sraedaillo

des Aéro-Club de France für die Fahrt Bordeaux-Charny (Yonne). Mit der letzten Fahrt

Märx IfiOT) war ein neuer Rdcord des Aéro-Glul» dn Sad'teesl (438,5 km) anfge-

stdlt worden, der indeisen schon am 18./19. Mira 190? vom Vioomfe de Lirac mit -der

Fahrt BordeauK-Canties (607,76 ktt|),i^ßachl«cen iforde. £.

Patent- Ulli €Mi««dMn|iinteradia« 1b der LvfMilflkbrt.

Denfaehe PMmite.

Anmeldottgen.

7Î h W 26 ("s. 1. 12. 06. AnrmiKxlM WortoimidsJsy, Ekaterinodar, Rii('l:nit!. — Vor-

richtung zur Bewegung von Luftballons, (i^iinspruchsfrist bis 30. Juli 1907.)

77 >> Sch m 7. 7. 06. Theodor HchJitzler u. Sohn, >ilmberf. — BaUonliOlle aus

Goldschlifeihaat (EinspmchsTrist bis 3. Augost 1907.).

Erteilungen.

186 407. 28 7. on. William lliirper, Neir-Blmnleld. — Hit einem LuftpropeUer ver

bundane Explosionskraftmaschiiie.

166718. 8. 10. Oo. (Priorität vom 16. 10. 04) Alfred Jaequos B4>rgeron, Borieau.
— Znsammeidegbarer Drache.

GebnmeluHnaiter.

Eintragungen.

106028. 10. 4 07. fYledrich Moiisliitrer, Mrannfcls. - Flu^niaseliine iitkeimzeichnot

durch ein beliebig schräg zu stellendes Dach und drei Mügelräderpaai e

806233. 1Ô. i. 07. Albert Eggert, Klel-Uaarden, Elisabetbstraße 118. - LuflächifT-

ballon mit zugespitztem Ellipsenquerscbnit).

Wi&n. 12. {. 07. Fa. Joseph StfeUad, Hunbnrgi — Spielzengluftballon mit Rttck-

schlagventiL

Verlän'pM I ung der Schutzfrist.

27290». 13. Ô. 04. IL Bootli, .Vanrhet>ter. — Fiugmaschine etc.

Österreich.

Patente.

87 in. 16. a 06. 4«Mr Pnma X, fSMkr, Xendorf bei WelBwaMier (VVhmen). — Lnfl-

seliifr. Drei nebeneinander liegende Dallons, die beiden seitlichen mit halbkreis-

förmigem (^kierschnitt, lüiene nach unten; vom, hinten und unten mit Gas gefüllte

Steuer.

27 698. 16,10.06. Carl Dtppel, Flensbunr* — Steierrentohtnns fllr LnflsebUr«. Vor
dem Steuer sind Windzufülnungeii angebracht, durch welche dem Steuer ein

dichterer Luftstrom 7n;'eriihrt werden sd'l

27 699. lö. 10. 06. Carl IHppel, FleuKbur>r.— FurtlniHeguutfNeiiirkbtattg für LuftMkilTe.

Seitlich des Lnflschifles sind schräg gestellte Schraub«!, welche der hinteren

Sehraube Luft zuführen. Hei den bisherii^en Anordnungen hinten liegender Schrauben
sollten diei>elben nach Ansicht des Kriinders bald in Luftleere arbeiten. Dies soll

durch die Erûndung vennieden werden.

27 790. 1. 11. 06. Aayust .v«i Parsevul, Augsburg. — Bewegliche Üondelaufhaninuig

für Hetorballons. Die bekannte Paisevalsche Aufhftngung.
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Anmeldungen.
MltgetaOt vom PatntMVldt Dr. Frit/. FucIis, diplomierter Chemiker, and ingaolear Alfred SAtt-

barger, Wien, Vif, Siçbenstemgiisse l.

Auskflnfte in PatentanselegGiihcitcn werden Abonnenten dieaes Blattes ^incntg'-ltHi h erteilt. Gegen die
SrtAUong onten angerftnner Patcotanmel<]ttnt3r<^n kann binnen ssweier Monnte Einttitruch arliolMa werdMi.

Ausgelegt am lö. Mai 1Ü07, Einspruchsfrist bis 1&. Juli 1907.:

-KL 77^ AnOg WfllMiiii, Sergesot in Beothot (Pi«u0.-Sefal«s.). — BnHcbtung zum
Nntibannaehen von Preßluft : Das DindnuiU«! wird in einen do|q;>dinuidigen» mit

schräp ^crichtefen Austritfssclilitzcn vprschencn, oben ofTcnen und unten am
Boden mit dreieckforniigen Ertiö^iungen, die zwischen sich eine Austrittsöffnung

CrettuaeD, versehenen Behälter eingeführt, so daA bei der Bewegung des Druck-
' mittels ane den sehrlg^Ni Sdilitsen nach der gemeinBcbaflUehen BodenfilRimig die

obt rhalb (!f"S Rclirillcrs litifinflliclu- Luft niitgi'risscii und auch die in den Abfeilungen

zwbchen Innenwand und dreieckförmigen Ertiöhungen behndlicbe Luft mit durch

die Bodcnötlhung gerissen wird, wodurch — nach Ansicht des Erfinders — der

Aiusendniclc anf den Boden des BebSUert sur Wirkani; kommt und demnach eine

hebende Wirkung anf den Behälter ausübt.

KL 77d. Dot/Ier Hans Privntier, IjoiW Anton Johann, Privatbcamter und Pen«!val

Alexander, Generaldirektor, alle in Wien. — Antnebsvurrichtung für Luftschiffe;

Die Schaufeln, die im wirksamen Teile der Kreisbewegung des FlOgelrades der

Luft die volle Fläche und im unwirksam, ii Teilt- die kldiHfte Fllcbe darbieten,

sind auf ihrer Drehachse zentral angeordnet und werden zwangläufig verdreht.

Kl. 77d. Ki\}bié Heinrich, Bäckermeister in Desinio (Kroatien). — Flügel für Luftschiffe:

Er besiUt eine mit einem torsionsfähigen Tragarm verbundene Vorderkante sowie

eine zweckmäßig im Verhältnisse zu lctztcr»>r schwächer dimensionierte Hinicr-

kantp, um inf^i^M" dt-r natditricbigon Anordnung des schräg die Hmizontale

gestellten Flügels bei abwärts gerichtetem Schlage den Neigungswinkel der

FJagelfliche gegen die Richtung des Luftwiderstandes vergrößern und bei aufwärts

gerichtetem Schlager verkleinem zu kttnneo, wodurch der elastische Tragarm

gespannt wird und derFlflgel stets senkrecht sur Rielitung des Schlages fortbewegt

werden soll.

KL 77 d. U'nU Hugo, Ingenieur in Halensee b. Berlin und BeDens OmrleK, Ingenieur

in Neaillyxsur-Seine. —Verfahren und Vorrichtung zur Bemnflaseung atmosphärischer

Luft oder Flüssigkeiten zwecks Erzeugung von Gegenwirkungen: Eine «nier inehrerR

Driu kflächen beliebifrer Fortn werden geradlinig und parallel zu sich selbst so liin

und herbewegt, dafi während der Arbeilsphase eine stark beschleunigte Bewegung

erzielt wird. Die Geschwindigkeit der wirksamen Pulsationsbewegnng der Drudt>

fläche wird größer gemacht als die Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Schalles in

der laift. Die AnsprQche Bp-ö kennzeichnen eine Vorrichtung zur Durchfübru^

dieses Verfalircns.

Literatur.

Russisch* Literatur aus dsm Jalire 1806.

,^piskl^ der K. russischen technischen Gesellschaft. Jnhrp;. liK)«. Schabskij.

Die Fortschritte der Aviatik in don letztm .lahren. Vortra^r. D. r Vi. rfra» stützt

sifh hauptsrirfifirh auf das im «Aérophile» in den letzten Jahren niedergelegte Material.

Es werden zueisl die Luftschrauben nach ihrer Wirkungsweise untersucht, dann das

spezifische Gewicht der in Frage kommenden Motove besprochen und endlich die

Helikopterensytseine fi mzösischen Ursprungs aus den letzten Jahren angeführt. Aus-

führlicher werden die Aeroplane behandelt, deren erster Anfang auf Otto Lilientbal
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zuriîcliiîcfrilirt wird. Zur Besprechung gelan<ren die Systeme von Quuiate, Ctebr. Wright,

Archdeacon, Langlcy, Ferler, Montgomery und Berger.

^WMiiidl«|i]iiw«teK RawbdiM Jonniat fßr Aéronauttk. Jahrgang 1906. Uljanin.
«Drachen sara Heben von Lasten. Die Drachenflächo wird d«r HanptsajCha nacii

aus einem {jf».str<^rkten Ptn hseck von 6*/i qm Oberfläche gebildet, desspn prfi(Vtp Diagonale

2'jt m lang ist. Diese Fläche ist in der Milte in der Richtung der Längsachse ducch-

fmchen. Qaw zor Adue und- sankni^ aur Dneheniftcfa« aittd i ja 2 getrennten

Stocken beatehende Kiele angesetzt Jedes dieser 4 Kielstücke besteht ans je S sich

nnlor einem spitzen Winkel schneidenden Flächen und hat also die F(^rm eines 0,5 m
-hohen Zeltdaches. Die Drachen werden zu je 6^7 hintereinander an cmer Magistrai-

leine, die durdi die durchbrochene Mitte hiodorchgeht, verbunden. Je 2 dieser Magistral-

iMiien werden an dem Hanpttan nach Art der Zweigleinen befestigt und die Last wird
an der Abzwcigungsstcllo der vorderen Magistrale angebracht. So können bei mittlcretl

Win'herh.'llfnisscn etwa 2f>0 kg gehoben werden, hei einem Zugo von etwa Srxi— (im) kg.

Ein Draciic wiegt ô kg. Das Gerüst ist aus Bambus konstruiert. Die Venüuclie fanden im
Sommer 1906 im nissischen Lvflschifferpark statt und fielen sehr befriedigend ans.

Kt4>ts4'hk1n f. Am .31. Mai verstarb Stctschkin. der BegrOttdw des russischen

Journals för Aeronaulik. rias er im Sornttier lW:î hegrünfiete. Kr war von Benif Journalist

und war viele Jahre lang an den bedeutendsten russischen politischen Zeitschriften tätig.

SsaCmow. Die Spannung im DrachendrahL Die Formehl der Kettenlinie

werden näher ausgeführt und auch der Einflul^ des Winddruckes in Rechnung gebracht.

Die Formeln werden ziemlich kompliziert. Fs ei^'ibl .'-irli, daß der prnMi' Zug bei

einer Kette von Drachen immer unmittelbar unter jedem t)rachen wirksam wird.

Bin unfreiwilliger Aufstieg. Ein neuer Ballon sollte zonichst als Fcaidballon

probiert werden. Nachdem er im Hofe der Gasanstalt gefüllt war, nahmen drei Offiziere

im Korbe Plaf/C. worauf (K r fJallon bei geschlossenem Füllansatz etwa 10*) m weit rtuf

das oßene Feld transportiert werden sollte. Das Terrain war uneben und der Wind
«ehr heftig, ao daß- von den haltenden Mannschaften viete stolperten und der Ballon

.sich iosrift. Der Ballon bekam sehr bald einen Rifi und senkte sich gificklicherweiae

recht langsam aus geringer Höhe, so daP i!in In^as» n mit einem kalten Bade in einem
kleinen Teiche davonfcaioeD, in den der Hall >ii niederüel.

Personalia.

Majnr II. lloemea wurde als Bataillonskommandenr in das Infanterieregiment é2,

Königgrätz, versetzt.

Dr. Endcn» Privatdozent für Physik und Meteorologie an der Universität München,

unsemn frftheren Chefredakteur, wurde der Rang and Titel eines außerordentlichen

Professors ve-li'Mi'-n

Jochmauii, Ziukeii, i/eutnants in der Schutztruppe für Südwestafrika, wurde der

Kgl. Kronenorden 4. (Classe mit Schwertern verlielien.

Hauptmann Wcntmm Lehrer heim Luftschiffèrbataillon, ist ein Patent seines

Dienstgrades verliehen worden.

Die ReäakfifiH h4ä sich mckf für verantwartüek für din unssinst^aftlicken

Inkalt der mü Namen versehenen Artikel,

Me Reekie vorieàùUen; teileteise jfiunuge nur mü Queäentmgaie çesiaUet
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üllustrierte yïeronautische ]V(ittcilungen.

XI. Jahrgang. •M! Au^t 1907. iM- 8. Heft.

Aorolojrie.

Die Erforschung der höheren Schichten der Atmo-
sphäre auf der Reise S. M. S. „Planet" von Januar bis

Oktober 1906.
Von Oticrleutnant zur See Schu eppc.

Die Ausrüstung. Praktische Durchführung der Aufstiege.

Als im Frühjahr 1905 die Deutsche Seewarte von der Nautischen Ab-

teilung des Reichs-Marine-Amts den Auftrag erhielt, einen Vorschlag ein-

zureichen, wie das neue Vermessungsschiff auszurüsten sei, um auf der Aus-

reise die höheren Schichten der Atmosphäre über den Ozeanen zu erforschen,

wurde zunächst nur eine Drachenausrüstung

in Vorschlag gebracht. Die Krfolge, die ge-

rade zu dieser Zeit die Versuche Sr. Hoheit

des Fürsten von Monaco mit Ballon-

sonde-Aufstiegen im Mittelmeer und später

im NO-Passat unter Leitung von Professor

Hergesell erzielten, legten den Gedanken

nahe, auch die Ausrüstung des neuen Ver-

messungsschiffes für Ballonaufstiege zu ver-

vollständigen. Ein diesbezüglicher Antrag

der Seewartc beim Reichsmarineaint wurde

genehmigt, die Ausrüstung demgemäß er-

gänzt.

Imfolgenden wird eine kurze Beschrei-

bung der Ausrüstung gegeben:

Vi

F

S

Mi
V . 7 -,

a) Pnu*tionaosrliHtangr.

Die Drachenwinde ist nach Angaben

von Herrn Professor Koeppen in der Eims-

bütteler Maschinenfabrik (Hamburg) gebaut. ' " '»^"•••"•""''« ""•« "owan.

Als Grundlage für die Konstruktion halte die Winde der Landstalion in Groß—
Borstel bei Hamburg (Station der Deutschen Seewarte) gedient ; von ihr war vor

allem das Prinzip entlehnt, den Druck auf die Vorratstrommel selbst kommen
zu lassen (im Gegensatz zu anderen Konstruktionen, die die Vorratstrommel

durch eine davor eingeschaltete Drucklrommel entlasten). Im einzelnen ist die

Konstruktion aus der nebenstehenden Abbildung (Fig. Ij zu erkennen. Die

Trommelachse ist in Kulissen beweglich angeordnet, zur Bewegung dient das

rechts sichtbare Hebelwerk. Diese Einrichtung dient zur Flinschaltung des Mo-

lllnatr. Aeronaat Mittetl. XI Jahrf. 34
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lors und zum Bremsen und hat den Vorteil, mit einer Bewegung zum Stoppen

und Bremsen übergehen zu können. Sie wirkt folgendermaßen: Kin auf

der Trommelachse aufgekeiltes großes Friktionsrad greift bei Stellung der

Trommelachse «oben» — Einholstellung — in ein gleiches die Verbindung

mit dem Motor herstellendes und bei Stellung der Achse «unten» — Brems-

stellung — in einen Pockholzbremsschuh. In der Mittelstellung — Auslauf-

stellung — läuft die Friktionsscheibe frei. Die Einrichtung gestattet gutes

Abstimmen des Bremsens und Auslaufens.

Der Draht nimmt seinen Weg von der Trommel durch den Verteiler

und Spannungsmesser über die nach allen Azimuten drehbare Abgangsrolle

ins Freie.

Verteiler und Spannungsmesser nimmt der oben sichtbare rechteckige

Rahmen auf. Der Draht

wird gezwungen, m
einer Bucht um die mit-

telste der drei Schei-

ben zu laufen. Die

Dralitspannung ist be-

strebt, diese mittelste

Scheibe gegen den

Druck der starken Fe-

der aus der Reihe zu

pressen. Die Bewe-

uunjî macht der Zeiger

(links I mit, der auf

der empirisch in Kilo-

gramme geteilten Skala

die Spannung anzeigt.

Der Rahmen ist obea

drehbar aufgehängt,

der rechts sichtbare

Handgriff gestattet die

Bewegung des Ganzen quer zur Trommel, die zum Verteilen des Drahts er-

forderlich ist.

Wie natürlich bei einer ersten Konstruktion zeigten sich beim Bord-

gebrauch einige Mißstände. So war der ganze Bau nicht fest genug, und

die hohe Anordnung der schweren Teile der Winde bewirkten nach und

nach, hervorgerufen durch die allerdings ungewöhnlich starken Schlinger-

bewegungen des kleinen Schiffes, ein Schlottern, dem durch Anordnung von

Diagonalversteifungen an Bord abgeholfeïi wurde. Ferner war die Winde

reichlich hoch. Das war ja einerseits günstig, da auf diese Weise der Draht

von Decksteilen gut freiblieb, anderseits aber erschwerte es doch das Ar-

beilen am Draht erheblich, und dieser Nachteil war so gi'oß, daß in einem

Bericht des Kommandos für den Neubau einer Winde für das zweite Ver-

¥ig. 2. — Hoohlatsen d<s Drachen.
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messimgsschifT vorgeschlagen warde, die game Winde weniger hoch zu

konstruieren. Dadurch kamen dann auch die schweren Teile tiefer, es

wurde auch der erstgenannte Mißstand vermieden.

Die Winde des zweiten Vermessungsschiffes, die Verfaisser dieses an

Bnid S. M. 8. M("ve in Betrieb zu sehen Cielejjfenheil hatte, kann als muster-

guliig für i3orddrachenwinden hingestellt werden. Auch diese ist von Herrn

l'rofessor Koeppen konstruiert.

Die Winde steht auf dem Zeichensaaldeck S. M. S. i'lanet (^»lehe Fig. 2)

und ist so aufgebaut, daß fQr die Stellung mit dem Gesieht nach achtern

— und in den allermeisten Fällen steht man zur Beobachtung der Drachen

so — alle Hauptteile gut zur Hand und gut zu sehen sind.

Draht: Als Drachenleine wurde Gußstahl — Khiyiersaitendraht von

Feiten & Guilleaume — angeschaiïi. und zwar in drei verschiedenen

Stärken. Die Drahtbewicklung auf der Trommel bestand aus etwa 3 km
0,9 mm. etwa 2.5 km 0,H mm und etwa ö km 0,7 mm Draht. 12 km
Draht falit die Tioiiiinel im Maximum.

Drachen: Be/.ü^dich der Drachen wird auf die im Heft II, i9iit) der

Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie gegebene Beschreib-

ung dor IJiainanldiachen «Modell Dcut.-iche Seewarte 1904»^ verwiesen. Die

Ausrüstung bestand aus je zehn großen Drachen mit FlügeUi, großen ohne

Flügel und kleinen ohne Flügel. Die letztere Art ist nicht verwendet worden.

Die Drachen nehmen in zusammengelegtem Zustand so wenig Platz

ein, daß sie im Zeichensaal unter einem Zeichentisch in einem dazu von

der Werft hergestellten einfach«! Holzgestell Platz fanden.

Instrumente: Die Dracheninstrumente waren von der Firma J. & A.

Bosch-Straßburg gebaute Baro, Thermo-, Hygro-, Anemographen. Der

W'un.sch. unter Innelialfung der für die Drachenau.srüstung ausgeworfenen

Summe dein SchilT eine in(")gli(list große Anzahl von histnmienten mitzu-

geben, ist wolil lür die Wahl dieser billigen lnstrument(^ (l'r(;is inkl. Ane-

mometer, das allein i5 Mk. kostet, etwa 2 là Mk.) muligebend gewesen.

Die «Planet «-Erfahrungen haben dies Prinzip als nicht zweckmäßig erwiesen.

Es ist während der ganzen nahezu 8 Monate langen Arbeitsperiode bei

Drachenaufstiegen nicht ein einziges Instrument verloren worden. Man
kann somit für Drachenaufstiege über dem Meere unbedenklich die besten

Instrumente verwenden, muß das sogar tun, wenn man die Ergebnisse mit

dar aufgewendeten Arbeit in Kinklang bringen will.

Die Instrumente befinden sich in einem Korkkasten, auf dessen obere

Decke das Flügelrad-Anemometer aufgeschraubt werden kann, und der an

der Stelle, wo die Federn auf der Trommel schreiben, ein Glimmer«

fenster h;ft.

r»ie l'ciieiu der Meteorographen j-clifriiicn auf berulld-in Papier. Die

Hcgislnertrommeln iiahen dreistündige ümlauls/.t;il. I>ie Tioinnitiu wurden

mit transparentem Papier und Blaupause darunter belegt — ein Verfahren,

das Professor Koeppen angegeben hatte —. Man erhält dadurch sofort
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beim AuIVlietr eine Kopie, und das Verfahren hat den weiteren wesentlichen

V^oileil, bei mehr als dreist iiiidigem Aufstieg die KntzifTerung der eventuell

ineinandergelaufenen Kurven (besonders Anemometer^ zu erleichtern, da auf

der Kopie die eioselenen UmdrehungslmrTeii dur«^ die Stfirke der Belicht-

ung sich unterscheiden. Auch geht, was Itbr Bordaufsliege wichtig ist, bei

Unfall — Brechen des Drahtes oder Sdiießen des iDstnimentdrachens —,
durch den der histramentdrache und damit das Instrameot ins Wasser

kommt, die R^lstrierung nicht Valoren, sondern bleibt in der durch das

Wasser fixierten Kopie erhalten, während die Rufischrifl meist so weit ab-

gewaschen ist, daß ein Entziffern der Kurve schwer oder unmöglich wird.

Kin umfnnjrroicher Vorrat an Werkz^ntr und Material zum Ausbessern

und eventuell zur Neuanfertigung vdu i traciien, Heserveteile für die Winde,

Schnur, eine Luftpunij»e mit anzusehlieCeiulem Manometer zur Eichung der

Barographen, Glasskalen zur Auswerlung der Kurven, einige Führungsrollen

usw. ver\'ollständigten die Ausrüstung. An Bord angefertigt wurde ein

Glastisch, der, elektrisch von unten her beleuchtet, die Auswertung der

Kurven wesentlich erleichterte.

b) Ballons.

Ausrüstung: Die Ausrüstung — zunächst nur für den Atlantischen

Ozean bereclmef Nachsendiinf weiterer Vorräte wurde von dem von Kap

Verden ans ein>cusendenden Bericht abhängig *:emaclit — bestand in zwölf

Ballons zu 1,") m Durchmesser für Ballnn-sonde-AulsLiege und 30 Pilot-

ballons à Ü,.") m Durchmesser. Der erwüiuile Bericht bcrürwoilele trotz

der staltgehabten Mißerfolge im NO-Passat die Fortsetzung der Versuche

und bat um entsprechende Nachsendung von 1,5 m-Ballons. Die 0,5 m-
Ballons mußten als fQr Versuche von Bord aus — bei da Unmöglichkeit

der Verwendung eines Theodoliten mit gutem Fernrohr bzw. eines festen

Fernrohrs — als v<'>lUg untauglich bezeichnet werden. £s wurde gebeten,

als Pilotballons solche von 1 m zu bestellen und nachzusenden. Die Nach-

sendung traf in Kapsladt ein und bestand in 24 Ballons à 1,5 m, 20 fi 1 m
und 3(1 à <ir4 m. I.et/.tere waren wohl schon vor Eingehen unseres Be-

richtes bescliall't \vni-i|en.

Unlerbrin^rung. Die er^l gelieferten Baliuns wareti eingelötet ge-

wesen. Da die liallons bei dieser Aufbewahrung keine MaLerialveiänderung

zeigten, wurde die Nachsenduug — die Ballons befunden sich in Kartons

— sofort eingelötet.

Wasserstoff. Der zur Füllung der Ballons nötige Wasserstoff wurde

vom LuftschiflerbataiUoo in Tegel-Berlin zur Verfügung gestellt. Auch von

diesem mußte ein großer Vorrat nachgesandt werden, der in Durban an

Bord genommen wurde.

Instrumente. Drei «1er Bosch- Draehenin.strumente waren von Dr.

Kleinschmid! in SlranburiJ i. K. — der die sämtlichen Dracheiiinslrumente

geeicht halte — für niedrigsten Druck und größere Temperaluramplitude
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geeicht worden. Ferner waren für diese Instrumente drei gegen Kälte kom-
pensierte Uhren mit einstündiger Umlaufszeit von der genannten Firma

J. & A. Bosch geHefert. Zwei weitere derartige Uhren trafen in Kapstadt

ein: die Nacheichung zweier weiterer Dracheninstrumentc für Ballonaufstiege

wurde an Bord unter der Luftpumpe bzw. durch Kohleosäurekältemischung

ausgeführt.

Vorrat an .Schnur von verschiedener Stärke, eine Federwage zum
Messen des Auftriebs der Ballons, ein Manometer, ein VoriaL an Kautseliuii-

piattehen zum Verkleben Metaer Löcher, ein Stilek unvalkanisierten Kaut-

schuks sur Verwendung bei Verkleben größerer Risse, Chemikalien zur

Herstellung von Klebstoff usw. waren in hioreichender Menge vorgesehen.

Die praktische Durclifiihrung der Versuche.

m) Ilraeheuttiifsticfre.

1. Vorbereitungen. Da der Raum an liord es nicht zuließ, einen

Verschlag zur AulslellLnip von fertig zusammengesetzten Drachen vorzusehen,

so mußten die Drachen jedesmal neu zusamnieugeselzt werden. Für die

Drachen hat .sich dies nicht als schädUch erwiesen, es ist aucli niclit ein

einziger Versager zu verzeichnen gewesen, der auf Mängel des Drachen-

malerials zurückzuführen wäre. Das Personal gewann in der Zusammen-
setzung derartige Übung, daß in einer halben Stunde leicht vier bis sechs

Dradien gebrauchsklar gemacht werden konnten. Das ist denn auch die

Zeit, die im allgemeinen für die Vorbereitungen angesetzt werden mußte,

da das Klarmachen der Winde und des Instrumentes gleichzeitig mit dem
Zusammensetzen der Drachen geschehen kann.

Die Vorbereitungen an der Winde bestanden im Aufsetzen der Ab-

gangsrolle, die zwecks besserer Konservierung jedesmal nach dem Aiif-slieg

abgenommen \viir<ie, und in gutem Kinnlen der Friktionsseheiben und des

LJrernsschuhs zur möglichsten VeruiuKierung der Reibung beim Auslassen.

Das letztere war vor allem deswegen unerläßlich, weil beim Schlingern des

Schiffes sich die Friktionsscheiben bei dem unvermeidlichen seitlichen Spiel-

raum der Achsen seitlich gegeneinander legten und so ziemlich stark gegen-

einander rieben. Bei stärkerem Überholen war trotzdem die Keibong so

stark, daß die Trommel festgebremst wurde, so daß bei etwa 10 kg Druck

und darunter das Auslassen sicli stoßweise und enLsprechend langsam vollzog,

Detn Übelstande war mit Bordmitteln nicht abzuhelfen, eine Gefahr für den

Dracbeti oder Draht hat es bei geringem Druck nicht zur Folge gehabt.

Die histrumenlentrommel wnrrle mit einer Terpentinflamme bernBt.

Die Federn brauchen nur sehr lose anzuliegen, da das Instnnnent so

eingebaut winl, duü die Federn über der Tronimel schreiben und so mit

ihrem Gewicht allein aufliegen können. Die Registrierungen waren gut.

2. Aufstieg. Zum Aufstieg hat der Leiter zugleich das Manöver des

Schiffes tn Kurs und Geschwindigkeit in der Hand.

Die Drachen wurden zumeist an einer Schnurvorleine von etwa 40 m
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Länge hocligehis-îpn, nur unter sehr jiiinstigen VorliäUuissen wurden Neben-

leinen aus Draht verwendet. Das Hochhissen geschah nach dem von Pro-

fessor Hergesell angegebenen Verfuhren in der Weise, dali über die Leine

ein Ring in der Art eines Schlüsselringes gestreift wurde. Dieser Ring

— der an eine Fluggleine angenäht ist, so daß er also geheißt und nieder-

gdioU werden kann — wurde Über die Fessetungsbucht des Drachens über-

gestreift und dann mit der Flaggleine iiochgeheißt unter gleichseitigeni

Auffioren der Draehenleine. So kommt der Drache gut gefesselt in etwa

Mastli5he. Jetzt wurde der Ring festgehalten und die Drachenleine lani^m
aasgelassen. Stand der Drache an der Vorleine gut, so wurde der Ring

niedergeholt und abgenommen und die Vorleine mit einem Haken — nadi

Angahe der Hörsteler Drac henstation angefertigt — am Draht befestigt; und

dann kotuite ausgelassen werden.

Das besi lirieljene Verfahren liat sicli unter allen Verhältnissen bewährt.

Die Nebendrachen wurden, wenn die Verhältnisse es irgend zuheßen,

so rechtzeitig hochgelassen, dali sie bereits standen, wenn sie angesetzt

werden sollten. Der Aufstieg ging so mit der geringst niöglichen Verzöge-

rung von statten. Dies Verfahren hat den weiteren Vorteil, daß man so

rechtzeitig ein Urteil Ober gutes Fliegen des Drachens gewinnt, daß er-

forderlichenfalls ein Niederholen und Hintrimmen ohne Zeitverlust er^

folgen kann.

Bei stark arbeitendem Schill treten sehr starke Spannungsdiflerenzen

auf, so lange der letzte Drache wenig Dniht hat. Später wirkt die Bucht

des Drahtes federnd. Man hat daher zuerst nach Ansetzen eines neuen

Drachens möghclisl schnell auszulassen. Im allgemeinen sind Stampfbewegungen

gefährlicher als Schlingerbcwegungen, wie das ja erklärlich.

Kursänderungen wirken erst nach geraumer Zeit auf Àndcnuig der

Spannung ; man ändert daher am besten von Strich zu Strich, um zu pltilz-

liclie Spannungsänderongen zu vermeiden. Sind die oberen Drachen nicht

zu sehen, so geben die Spannungen auf verschiedenen Kursen einen mhm
Anhalt für den oben herrschenden Wind.

3. Einholen. Durch die Einholgeschwmdigkeit konnte — besonders

in letzter Zeit unter Ausnutzung der gewonnenen Erfahrung — die Aufstiegs-

höhe beträchtlich vergrößert werden. Nur dadurch ist es im Passat ge-

lungen, in die über der nur niedrigen l'assatzone lagernde Misehungsschicht

mit Stille od» i ganz sehwachem Wind vorzudringen. Ks: %\nrden zu dem
Zweck — wenn, wie das im Pa«snl d^r Fall war, die Verh:tltiii-:s(^ nhen

beurteilt werden konnten — oben viele Üia- Ik h an^'esctzt, dann wurde so

viel Draht ausgelassen, dali etwa 2 km zum Einhok-n zur Verfügung standen,

bis der nächste Drache kam, durch höchste Fahrt des Schilfes das Gespann

bei gestoppter Winde so hoch wie möglieh gebracht und dann unter Bei-

behaltung der Fahrt so schnell eingeholt, daß der Druck sich an der zu-

>) Diweii Momoiit zeigt die AbUlduns
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lässigen Höchstcrrenze hielt. So lange der Draht nur geringen Abgangswinkel

hatte, war der Erfolg gut, bei wachsendem Winkel wird naturgemäfi bei

gleichbleibender Einholgeschwindigkeit die als «Wind» wirkende Horizontal-

komponente kleiner, damit auch die Wirkung auf Steigen. Da nun die

Höchstgeschwindigkeit des FJnliolens im Verein mit der Höchstgeschwindig-

keit des SchifTes — die auch bei giatter See nicht h/5her als 4 m'sek. an-

gesetzt werden kann — gci-ado «renügt, um die Drachen in Windstille höher

zu bringen, so ist einzusehen, dali durch das schnelle Kürzerwerden des

Drahtes zum Heben der Drachen ein ungleich stärkeres Wachsen des Ai)-

gangswinkels erfordwlich wird, und daß so dem Höharbringen bald dadurdi

ein Ende gesetzt wird, daß der Abgangswinkel sich nicht mehr steigert. Je

höher die ScbifTsgeschwindigkeit, um so weniger braucht die Einholgeschwindig-

keit in Anspruch genommen sa werden, um sogünstiger also sind die Aussichten.

Jede Seemeile Geschwindigkeit mehr ist in diesem Falle von größtem Werl.

Zum letzten Niederholen der Drachen an der Nebenletne konnte oft da
erwähnte Kneltelungsring entbehrt werden.

I Havarien. Havarien waren m der letzten Zeit sehr selten, und

das muß woiil luchtzuni \veni<7sten dem guten Material zugesehriehen werden.

Ein Brechen ries Drahts hut im allgemeinen nur j[erinj?e Verluste an Draht

zur Folge geliabl, niemals den des hi.strumenls, mil Ausnahme der Uhr

(siehe unten). Stehen noch mehr als ein Drache — wie das wohl beim

Brechen des Drahts stets der Fall ist so verankert der unterste Drache

das ganze System derart, daß es nur mit geringer Fahrt leewärts treibt.

Man fischt dann den im Wasser treibenden Drachen mit einem Draggen,

schließt den Draht neu an und kann dann weiter einholen.

Ins Wasser gefallene Instrumente. Solange das Personal noch

nicht die erforderliche Ubung hatte, fiel in dem unten ziemlieh kräftigen

N( )-l'a.^.^'at der Instrumenldracli»^ f'eieh beim Hochlnssen 7:weimnl ins Was.ser.

heildem i.-^t nur ein werterer (ierartiirer [ ntall 7.\[ verzeichnen j^ewesen, der

durch \'t'rweadung euii s lädierten Verliindung.-^hakens verursacht wurde.

l)ie las Wasser gefallent ii lustruiaenle wurden sofort auseinander ge-

nommen, die Uhr In absolutem Alkohol gebadet und danach mit Äther ab-

gespritzt, die übrigen Teile in Süßwasser und danach in Alkf^ol gebadet.

Es gelang jedoch bisher nicht — mit Ausnahme eines Falles — , die Uhren

zu retten. Ein Nachrosten der Federn, die von außen schwer zugänglich

sind, konnte nicht verhindert werden, die Uhren gingen in der Regel noch

einige Tage, dann brach beim Aufziehen die Feder, die (Uu'ehgerostet war.

Abgesehen davon schadet den hislrumenten bei der beschriebenen

Behandlung das Seewasserbad nicht, wie die später im Hafen stattgehabte

Eichung' bewiesen hat.

Anniei kunti. Der Umstand, dati nur die Federn durch das Rad zer-

stört werden. le;it ilt n Gedanken nahe, diese Federn zum Ausweehseln ein-

riciilen zu lassen und da.s zu dein Zweck erforderliche Handweiksiceug in

der Ausrüstung vorzusehen.
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bi 1tallonaafsti(*|sr«.

Das Verfahren der lialloiiaiifstifge über dem Wa.sser wird als bekannt

voraiisgeset/.t. näheres dariiltor gibt Hergesell im vierten Heft der «Bei-

träge /ur Physik der Ireien Atmosphäre», Slraüburg 1905, Seile

Das Auffüllen hat an einem windgeschOtzten, möglichst freien Plat2

zu geschehen. Am geeignetsten dazu erwies sich die Bade. Der Wind
vnirde nach Mö^^ciikeit ausgedampft. Zunächst wurden die Ballons durch

einen Schlauch mit der Ffilltülle der Wasserstofflasche — deren Füllung

zuvor durch ein Manometer festgestellt wurde — verbunden, do( h wurde im

Laufe der Zeit zu dem einfacheren Verfahren übergegangen, den P'üilansatz

der Ballons unmillelbar auf die Fülltülle aufzusetzen und dort abzubinden.

Während des Füllens worden die FcsseUinpss-clmnro ein<:ebunden und dann

an diesen der Ballon derart gefesselt, daß der Füliunsat/- entlastet wird.

Es ist zu empfehlen, die Ballons — beide jrleichzeitig — zunächst soweit

zu füllen, daß sie Kugelgeätult angenouiuien iiaben. Dann kann man ein

angenähertes Urteil über ihre Größe gewinnen — die nie ganz gleich ist,

es kommen recht beträchtliche Unterschiede vor— und danach den Ballon

bestimmen, der platzen soll, also stärker aufzublasen ist. Man wird dazu

im allgemeinen den kleiner ersdieinenden Ballon wählen. Aus der vorher

angestelllen Überiegong, wie groß die Aufsteigegeschwmdigkeit sein soll,

wählt man unter Anrechnung der zu hebenden Hewichte des Instruments,

der Schnüre und des Schwimmers den Grad des Auftriebs. Als ungefähres

Maß kann grellen, daß der zum Platzen bestiiunite I^allon 1 kg mehr Auf-

trieb hat als der andere. Das ist die unlere (ireuze, volle Sirtierheit gibt

bei der ungleichmäßigen Besthatlenheit des Hüllenniateriuls selbst dieser

Untersefiied in der Füllung nieht dafür, dal! der vorher beslimmJe Ballon

zuerst platzt, — Dalier ist es aucli nahezu ausgeschlossen, aus dem Grad

der FÖllung einen Schluß auf die mutmaßliche Steighöhe zu ziehen bzw.

diese Steighöhe durch das Maß der Füllung zu begrenzen. Und das ist

Vorbedingung fur den Erfolg. Hier an Bord sind fünf Aufstiege mißglQckt,

weil entweder der Aufstieg zu lange dauerte, so daß der bis dahin wolken-

lose Hinnnel sich bezog, oder weil der Ballon in den großen nicht be-

absichtigten Höhen so starke Windgeschwindigkeiten traf, daß die Ge-

seliwindigkcit des Schilfn r.mn Verfolgen zu klein war. Aus alledem geht

die unbedingte Notwendigkeit hervor, eine Vorrichtung zu sdiaffen, die in

ungefähr bestimiubarer Höhe einen Ballon zur Entleerung bringt oder ihn

abwirft.

I'^s <ind verschiedene Versuche unternommen wurden, eine möglichst

einfache und zugleich zuverlässige Abwurfvorrichtung zu konstruieren. Sehr

zu bedauern ist, daß Hergesell nirgends eine Beschreibung der von ihm
bei einer Reihe seiner Aufstiege mit Erfolg benutzten Abwurfvorrichtung

gibt. Damit wQrden uns die Versuche erspart geblieben sein, zu denen

weder Zeit noch auch brauchbares Material zur Verfügung standen.

Während des Füllens werden die Ballons auf Undichtigkeiten abgesucht.
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die sich in kleinen, kreisrunden Löchern von höchstens 1 mm Durchmesser

zeigen, und diese durch kleine Kaulsehukplättchen verklebt.

Glaubt man, dafi die Ballons die richtige Spannung haben, so werden
sie provisorisch abgeschnQrt und «gewogen*. Eine für dieses Wiegen mitr

gegebene Federwage erwies sich als wenig brauchbar bei Schlingerbewegungen,

die Messung durch angehängte Gewichte war ungleich genauer. Nach dem
Ergebnis des Abwiegens wird nadigefOllt odor abgelassen.

Inzwischen ist das Instrument verglichen worden, der Schwinuner

darunter, die Bailonschniire darüber befestijrt. Die Dallons wortlen langsam

ho( hgelasf=en, his <io das histrument tragen, man iälU dann an der .Sehwimmer-

schnur weiter aus und gibt schließlicti den Schwimmer über Bord.

Vorherschicken eines Pilotballons.

Läßt die Zeit es nrgend xu, so ist das Vorausschicken eines Pilotballons

unerläßlich, um sich sofort fiber das zur Verfolgung geeignetste Mancn er klar

zu werden und um aus der vom Pilotballon oben konstatierten Wind-

geschwindigkeit ungefähr die Stoighölie der Ballon-sonde festzustellen, bis

zu der gute Aussieht zur W'iefiererlangung des inslrnments vorhanden ist.

Wie schon in der Einleitung gesagt, waren zu dem Zweck die 0.5 m-Ballons

nicht geeitrnel. wohl aber î^ind e.s die 1 m-Ballons, die leicht noch auf 15

bis 20 ktu KnUernung zu sehen sind (bei günstigen Verhältnissen, trockener

Luft vor allem). Den Pilots wurde ein Stück Metallpapier mitgegeben,

dessen Blitzen einmal im allgemeinen weiter zu sehen ist als der Ballon

selbst, dann aber auch das Auffinden nach Äussichtkommen des Ballons

hinter einer Wolke wesentlich beschleunigt.

Verfolgunjî des Dallons,

Der Ballonflug wird mit Sextant und I '('ilai)i)aral verfolgt, zugleich wird

der Weg des Schiiles auf .Millinielerpapier aufgezeichnet. Du» letztere ist

notwendig, um im Augenblick des Platzens des einen Ballons den Phltqrankt

— berechnet aus Azimut und Höhe, die zur betreffenden Zeit gemessen

sind — einzeichnen, aus dem vom Ballon beim Aufstieg gemachten Weg
den Ort des Wiederkommens feststellen und auf diesen Punkt hin Kurs

nehmen zu können. (ScUni (bigt)

Aus dem Kgl. Aeronautischen Observatorium Lindenberg.

Jeder, der sich mit dem Auflassen von Gummiballons beschäftigt, seien

dies nun kleine sogenannte Pilotballons, die zur Feststellung der Wind-

verhältnis-i in der Höhe Verwendung finden, oder Assmannsche Re-

gistrierballons, wird mit der Herstellung eines leicht anzuliringenden

gasdiditen Verschlusses des Füllschlaijehes gewisse Sehwierigkeiten haben,

zninal wenn es sich, wie bei den rilutbalinn.-. um die äußerste Gewichts-

ersparnis handelt. Da.-, nächstliegende, eni Abbinden des Füllschlauches,

Uinslr. Aeronaut. MilIciL XL Jshrf. 36
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läßt sich niclil immer leicht ausfüliren, wenn dieser selbst aus irgendwelchem

Grande einen etwas ^ößeren Durbbroesser hat und aus stärkerer Gmnmi-
platte hergestellt ist: die hieibet unvermeidliche Faltung des Gammis er^

Schwert die Anbringung der Ligatur und erheischt, um eioigermaßen sicher

zu sein, dafi der Verschluß dicht hSlt, ein sehr starkes Ansiehen der Schnur;

hierbei pflegt dieselbe zu reifieii und man läuft Gefohr, mit dtti Händen

in den dünnen Sloff des ausgedehnten HalKms zu fahren, oder den

FüUsohlauch mit der Schnur einzuschneiden. In beiden Fällen wird durch

den inneren Ühordruck Gas aus dem Ballon ansfrepreßt, das, wenn man
nicht an Auftrieh verlieren will, nachtielullt werden niuR.

Sehr bequem, aber für T'llollialloiis wegen das Gewichtes nicht ver-

wendbar, ist das vorherige fc^inbitiden eines stärkeren Ilartgummischlaucli-

hahns, den man nach erfolgter Füllung einfach abdreht; noch besser läßt

sich das mit dem bekannten Ventil erreichen, das zum Abschluß der Gummi-
luftkissen verwandt wird. Immerhin géht in den meisten Ftttea der Hahn
oder das Ventil, das 1 bis Mk. kostet, verloren und bei Pilotballons,

die, wie die hier verwandten Paturel-Ballons, selbst nur S8 g wi^en, ist

ein Gewicht von 15 g schon eine unzulässige Mehrbelastung.

.letz' h it e ich, mit der Organisation der f^ilotbeobachlungen bei den

demnäch.'^t liejîinnenden Aufsliejrf^n des neuen l'arsevalsehen Lnflsehiffes

beschäftigt, das die Motorlnf'tsrliili'SLudiengeseilschal't in Berlin baut, eine

überaus einfache inid nahelieger]df', meines Wissens aber noch nirgeiid.s zur

Anwendung gebradile Mtlhodo gefunden und erprobt, die ich im Interesse

meiner Fachgenossen hier beliannl machen möeiite.

Man 8chidl>e den Füllschlauch des Gununiballons einige Zentimeter

weit über eine etwas weitere Metalltulle, die das Ende des gaszufuhrenden

Schlauches bildet, und lege oder «kremple» dann dessen freien Rand um etwa

cm nach aufien um; nachdem die Füllung beendet ist, bestreiche man
diesen Rand mittels des Zeigefingers rundum mit einigen Tropfen der be-

kannten, in allen Gummigeschäften käutlichen Paragummildsung, lasse sie

dureh Verdunsten des Lösungsmittels (I'enzin! ein wenig eintrocknen und

ziehe nun schnell den Fnüsehlaueli von der lulle ab, wobei man den um-

gekrempelten l^and wieder umlegt und glallstreicht. dabei dessen Ränder,

die nun innen mit Gummilösung versclu o sind, mit den Fingern fest gegen-

einander pie.saeud; um ein Ullenlileiben der beiden Ecken zu verhindern,

klemmt man sie mit je einer federnden Holzklammer, wie sie in der Photo-

graphie gebraucht werden, einige Minuten lang zusammen und der FOU«

schlauch ist damit äußerst fest und sicher, selbst bei der stärksten Aus-

dehnung des Ballons nicht nachlassend, geschlossen.

Will man bei gröfieron Ballons mit steiferem Füllansatz noch beson-

ders sicher gehen, so schiebe man über die Edcen noch je eine der be-

kannten Brief-Heftklammern über und lasse sie mit aufsteigen. Da fMne

sokhe Klammer nur 1 g wiegt, hat man auf diese Weise einen nahezu

«gewichtslosen» und völlig sicheren Verschluß hergestellt, den man übrigens,
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wenn erwünscht, durch scharfes Auseinandorziehen mittels der Fingernägel

selbst nach längerer Zeit wieder Öffnen kauti.

Für Aufstiege von gefesselten Ballons mit Registrierapparaten, welche

bei schwachem Winde den Drachen ersetzen müssen, Terwendet das Ob-

servatorium seit längerer Zeit gefirnißte Goldscbligerhautballons (ban-

druchCf goldbealera-skin) von 2Vt bis 3 m Durchmesser, welche z. Z. am
-besten aus der berühmten Ballonfabrik von E. Carton & V^^ Lachambre
Succ. in Paris lue, 24 Passage des Favorites, in dreifacher Lage mit eiaem

Gewicht von 1600 g (bei 3 m Durchmesser) und in zweifaclier Lage von

800 g (bei 2>/f m DiiTrlimesser im Preise von 330 resp. 160 Frs. in tadelr

losester Qualität hergestellt werden.

Da ein Ballon von 3 m Durchmesser 14 cbm lolialt besitzt und dem-

nach bei Wasserstoffüiluug 15^^kg trägt, so bleibt ihm, unter Abrechnung

seines Eigengewichts und eines leichten Netzes sowie eines Regislrierappa-

rates von 1 kg Gewicht, noch ein «freier Auftrieb» von 12>it kg, der bei

Windstille imstande ist, unter BerQcksicbtigung des beim Aufsteigen ver^

minderten Auftriebes fast 3000 m des am Observatorium verwandten «Gb^
hirteten» Stahldrahtes von Feiten & Gailleaume in Mfillheim a* Rh, von

0,6 mm Durchmesser (1000 m wiegen 2,37 kg, Bruchfestigkeit 80 kg) zu

tragen.

I3ei leiclitem Winde oder zur Erreichuns? noeh größerer Höhen brinjjt

man den zweifachen Ballun von 'JV« m Diu < Imiesser, df^r bei s>;4 cbm

Inhalt mit Netz noch fast 8 kg trägt, mittels einer Prahtkleintue als Ililfs-

ballon an, sodafi nian Ilithen von 4-000 m, in Riiiistigen Fällen noch mehr,

erreichen kann ; hierzu gebrauc ht inaii, wenii man dt n Hauptballon nur zu

etwa Zweidritteln, den HilfslmtloD zu Dreiviertdn tüllt, nur 15 cbm Wasser^

stolTgas. Der Umstand, daß die elektrolsrtische Gasanlage des Observatoriums

der Kosten wegen etwas knapp geraten ist, zwingt zum tunlichst spar^

samen Gasverbranch, der wieder, wenn man nicht eine grundsätzlidie Ver-

ringerung der Hohen in den Kauf nehmen wollte, zur weitestgehenden Er-

leichterun<r di r toten Last», d. h. der Ballons, Veranlassung gegeben hat.

Da nun die Hülle des Ballons von 3 m Durelimes^ier einen Flächeninhalt

von 2H fjm hat, wiegt ein Quadratmeter drcitaeher und gcfirnif'fer Gnld-

schlägerliaiit ')^^ jr, von zweifachem Sloiï nur nur 11 n, ein IJewichl, wie

es wohl von keinem anderen Ballonstoil unterboten werden kann! Leider

ist die deutsche Industrie auf diesem Gebiete noch zu wenig entwickelt,

um mit dem französischen Fabrikat konkurrieren zu können, die an mehreren

Stellen unternommenen Versuche sind wenigstens so gut wie ergebnislos

geblieben!

Es llfit sich nicht verkennen, daß die unter der Antoritfit von v. Sigs-

feld zunächst entwickelte Methode der Verwendung des Drachenballons für

wissenschaftliche Zwecke den wesentlichen Vorteil gegenüber dem bis dahin

ausschließlich verwandten gefesselten Kugelballons darbot, daß man auch

bei größeren Windstärken wagen konnte, den Baiion an Stelle des Drachens
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SO benutzen und damit die nnfrucbtbare Lücke »wischen diesen beiden

Methoden erheblich zu yerkleineni. Außerdem führte die gewissermaßen

«starre» Form des 0racbenballons, welche sich infolge der genialen Ballonet-

konstruktion um so vollkommener herstellt, je stärker der Wind wird, zu

einer im ballontechnischen Sinne viel eleganteren Arbeit geg^tiber dem
Kugelballon, der, infolge des Aufstiegs teilweise gasleer geworden, beim

Herabholrn und im Winde rollend und sich drehend, eine hin- und her-

laufende, den Slüil klatschend schlagende «Dalle» erhält, die ihm. von der

Seile gesehen, die Gestalt eines im Winde flatteimien <Hutes> verleiht und

ein empfindliches LufUehiilerauge geradezu beleidigt!

Die Drehungen des Kugelballons haben aber wiederholt schon die sehr

unerfreuliche Nebenwirkung gehabt, daß sie den am. Draht hftngenden Re-

gistrierapparat, der wegen der Ventilation des Thermometers cur EiosteUung

des Scfautzrohres gegen den Wind mit einer Windfahne irwsehen werden

muß, vom Drahte abgedreht haben, sodaß er aus beträchtUcher Höhe zur

Erde «lefallen ist, glücklicherweise bi^er noch immer nur selbst bescfaftdigt,

ohne Dritte zu beschädigen!

Anderseits zwang aber die verhältnistnäBig <rroße Oberfläche des

Dracheriballons und der dariiu.-^ hervorgehende gröliere I.uftwideretnnH zur

Verwendung von beträchtlich siürkeren und deshalb schwereren liallekubfln,

so dal5 man kaum wa<;en durfte, einen Draelieiihallnn von 70 cbin Inhalt

anders als an einem Kabel von 251) bis 300 kg Bruchfestigkeit und 10 bis

11 kg Gewicht pro 1000 m zu verwenden ; dazu kam das beträchtliche Ge-

wicht des Ballons selbst (Ober 40 kg), das wiederum zum Vwbraudi

größerer Gasmengen fahrte« und schließlich sein hoher Preis (1300 Mk.).

So ist man denn, nachdem Hergesell zuerst bei seinen Bodensee-

aufeti^en vom Draohenballon zurückgekommen war, auch am Aeronautisdiai

Observatorium wieder zum Kugelballon übergegangen, wobei man eine neue,

anderf^wo wohl noch nicht verwandte Arbeilsmelhude in Anwendtmg brachte,

welche auf einer besonderen Knirielilunfî der dorti^iMi Kubelwinde beruht.

Der diese betätigende Klektrornntdi- errii(>i;liclil es nämlich, indem er

auch rückwärts lanf'en kann, dein anr.-itei^renden Hallon .^o schnell seinen

HalledraliL nachzuschieben», dali selbal bei üiäiügem Winde nur ein ge-

ringes «Abtreiben» erfolgt und der Ballon demnach einem «Freiballon»

ähnlich, eine beträchtlich größere Höhe erreicht, als wenn er, seinen Draht

nach sich ziehend, vom Winde niedergedrfickt würde. Hergesell erreicht

dasselbe, mdem er sein Motorboot ebenso schnell «mit dem Winde» laufen

läßt, als dessen Geschwindigkeit in der Höhe des Ballons ist.

Eine nennenswerte Verringerung der natürlichen Ventilation des Thermo-

meters tritt bei unserem Verfahren aus dem CJ runde nicht ein, weil an

Stelle der Windwirktmg die stärkere .\nfwärtsbewegung des Ballons eine

Erneuernn^f der f.uft am Thermuuieler hei beifiihrt.

Bei dem Kinlmlen, das ebenfalls luniicli.-)* schnell ;;eM'hielit, soweit

es die hierbei aultrelendeu Züge im Verhältnis zur Brucidestigkeit des
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Haltedrahtes gestatten, wirken dann Abwärtsbewegung und Wind zusammen,

um eine kräftigere Ventilation zu erzeugen, und man gewimit bei starker

Sonnenstrahlung aus dem beim Beginn des Einiiolens eintretenden plötz-

lichen Fallen des Thermometers leicht ein rrleil darüber, ob die Aufstiegs-

temperalur eine Fälschung durch Strahlung erfahren habe: in solchrn Fällen

werden dann die Aufzeichnungen des beträchtlich stärker ventilierten Ab-

stiegen ausgewertet.

Dem Kugeiballon kommt ferner noch die Tatsaciie gegenüber dem
Drachenballon zustatten, daß er, in stärkeren Oberwind eintretend, ebenso

beim Einholen, sofort in die unteren windschwicheren Schichten nieder-

gedrfidLt wird, während der Drachmballon, wenn auch nicht, wie ein

Drachen, durch stärkeren Wind zum «Ansegeln» gebracht,- so .doch nahezu

m seiner HöhenlBg« erhalten wird. Die «Zflge» wachsen also beim Kugel-

ballon nicht in demselben Maße wie bei dem Drachenbaiton mit zunehmen*

éem Winde.

Bei ganz schwadicni Winde oder gar bei 'toter Luft- kr»nnen aber

doch Unsicherheilen über den EirifiuB der .Sonnenslrahliing bestehen, deren

völliger Beseitigung ein neuerdinjrs am Observatorium konstruierter künst-
lich ventilierter Ther mugrapii dient.

Aul" Grund des ausgezeichneten Wirkungsgrades des der Fniiut White,

Child & Beney patentierten sogenannten «Scirocco-Ventilators», bei

dem die Luft durdi ein «Schaufelrad» gefaßt und fortbewegt wird — das

Observatorium benützt einen solchen Apparat, der einen breiten Luflstrom

von einer fast 20 m in der Sekunde betragenden Geschwindigkeit in be-

liebigen Abstufung^ zu erzeugen gestattet, zur Prüfung und Justiemng

seiner Anemometer — , habe ich einen kleinen, nur 50 mm im Durchmesser

haltenden analogen »Scirocco-Ventilator» mit einem minimalen sechsspuligen

Magneteleklromolor direkt kuppeln und diesen auf das senkrechte, in seinem

das Therniotnefergefäß umgebenden Teile doppelte und hochglanzpolierte

SlrahlungSücliutzrohr eines gewuhnliclien Registrierupparates mit Hinietall-

thermometer setzen lassen; er macht etwa tiO Touren in der Sekunde und

wird von einem kleinen, nur 120 g wiegenden Akkumulator von 2 Volt

Spannung 4 Stunden lang im Gange gehalten. Diese Zeit genügt fOr einen

Ballonaufstieg vollständig, um Höhen von 5000 m zu erreichen. Die künst-

liche Luftbewegung im Thermometerrohre beträgt dabei über 4 m p. s. und

reicht erfahrungsgemäß sdbst bei Windstille und stärkster Sonnenstrahlung

aus, um jeden Strahlungseinlluß sicher za beseitigen.

Dic^^ellie Einrichtung ist übrigens auch mit stärkerem, immerhin aber

noch im Vergleich mit anderen ähnlichen, sehr kleinem nnd leichtem Akku-

mtilator von 25<i g Gewicht, 2 Volt Spnnimng und 8 AiiiiM-ic-tunden Leisfim^r,

die fast für 21 Stunden ausreii ht, au emeiu liegi^-li ierapparat für die Be-

nutzung bei bemannten Freifalulen angebracht worden.

Über einige weitere Neihnuigen am Aeruiiuulischen Observatorium, wie

einen verbesserten und billigen Theodoliten zur Verfolgung von Pitot-
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ballons, von der Firma Bu tige in Berlin nach unseren Plänen konstruiert,

eine neue, wesentlich verbesserte Art von Gummiballons der Continental-

Caoutchouc- und Guttapercha-Compapnip in Hannover, einpn nouen Ver-

bund-Winddriickapparat von Strauli in Krankfurt a. M., besonders auch

über fin noues Verfahren zur Krzeugung von Wasaerstoilgas aus Calciumhydrür

nach Prof. Nali und den von der Firma 11. Gradenwilz hierfür gebauten

Ap|^»arat, eine in der Vorbereitung begriffene Einrichtung zur Mietheschen

Dreifarbenphotographie für Wolkenaufnahmen u. a. m.» soll in einem

weiteren Aufsatz demnächst berichtet werden. Aufierdem steht so hoffen,

daß der höheren Orts vorliegende Plan der Errichtung ein« < schwimmen-
den Orachenstation» anf der Danziger Bucht als einer Abteflnng des

Lindenberger Observatoriums die Zustimmung der maßgebenden Instanzen

und Bewilligung der erforderlichen Mittel durch den Landtag finden wird.

3. Juli 1907. Richard Assmann.

ai"

Aeronautik.

Brieftauben bei Ballonfahrten.

Von B. F l(i ring- Bannen.

Der eigenarli[;e. ahcr liörhsf interessante Brieftaxibensport ist in Deulscliland erst

nach dem 1870/71 er Kriege inudern geworden. Im Jahre 1H81 wui-de der Vorband

Deutseher Brieflauben-Liebbaber-Verame unter dem Allerhöchsten Protektorate Sr. Ifojestit

des Kaiser.s und Kfloii^ gagrflndet. Vorsitzimder dieses Verbände« ist seil demBestehea

Graf von Alten-Linsingen in Linden b Hannover.

Nach der letzten Bestandsnachweisuug gehören dem Verband 1317 Vereine an

mit einem Qesamtbestande von ea. V« Millionen Tanben, welche im Fall eines Krieges

zur Verfügung des Kriegsministeriums stehen. Von seilen des Kricgsministefiums und

der Mnriiitdx'hördc werdfn jllhrlich fiSr iniliffirisclH' Aufgaben Atiszeiclinungcn zuteil durch

Vergebung von goldenen, silbernen und bronzenen Staatsmodailien an die Züchter. Auf

den Eisenbahnen genieften die Vereine gewisse Vergünstigungen. Dnreh ZasaromensdikiA

vieler Verrinc in eine Vereinigung hat man es fertig gebracht, zum Transport nach dem
Auflaßort Taiilit'ii.sdiult'r/.iif;«', bcsltdicnd b.^ufi;: nus 20 .'SO \Va<ren, laufen zu lassen. Die

Reisen beginnen Ende April mit den sogenannten Llhungstouren von 20—200 km Ent-

ferottttg, woran sieh die gröl^eran Touren, sogenannte Wt^tflflge» welche sich bis zo ekm
KnUemnng von ca. 1100 km aasdebneD, ansdiliefien. AnBer den Landtouren werden
nnrh Rcison ab Soo bis an dio onwbsrbo Kiisfp auf .tOO lern Knifornung: gemacht :

zum Transport worden hxtradamplor gecliartcrt. Zu Land werden die Reisen bis an
die russische und französische Grenze ausgedehnt.

Seit einigen Jahren sind die sonst so beliebten AuOaßorte in Osterreich-thigam

und Italien verboten, da unsere treuen Bundesgenossen nicht einmal den harmbisen

.MmIu;: der d'-'iilsfbrn Brieftauben [•-•statten 'Î Ibich intcrrssant tri'i^tidten sich d"- Wett-

iiüjje; hniie Einsitt/.o werden speziell auf gruf>eren Touren, bei denen liäuligS—ÖOÜU iauben

konkurrieren, geleistet, und es ist keine Ausnahme, daft bei derartigen Touren Einsilae

von 30000 Mk. ausgeflogen werd> n Der bisher hdchste Einsatz tUt eine Taube war
7Ô Mk. mit einem Gewinn von 110.") Mk.

Bei TreiäUiegen war es in früheren Jahren Usus, die Tauben nach ihrer Rückkehr

im Vereînslokai vonuseigen; seit einigen Jahren ist man davon abgekommen, da so-

Digitized by Google



••»» 279 MM

genannte Konstalierungsolven erfandea sind, welche der Züchter auf leinem Tanben-
boden hat.

Dieie Uhren sind sehr pcisise gearbeitet «nd kosten, je nach Konstndttion, 80 bli

100 Mk. Die Konstatiemng einer zurückgekehrten Tauhe geschieht durch Gummiringe,
welche Nummern tragen und die den Tieren vor dein Abflug am FuPe anticl« gt werden.

Die Tauben fliegen bekanntlich nur zu Tageszeiten, morgens schneller, wie am Nach-
mittag, und dehnen den Flug auf weite Entfernungen bis sur ErsehlaiTuDg aus ; 12 bis

14 Stunden ohne Unterbrechung wird nach der Flng^schwindigkeitsberechnung eine

Taube füf^fren

Die Durchäcbnittsgcschwindigkeil einer Taube hat man bei regulärer Witterung

auf 60—70 km pro Stande festgestellt; bei Hitwind, speziell ans SOdost, fliegen die Tiere

häufig mit einer Geschwindigkeit bis sn 100 km pro Stande und darOber.

AufTallend ist die Erscheinung, daH bei Xnt'Iwind. aurh wenn solcher ab Hitwind
arbeilet, die Geschwindigkeit ganz erheblti-h ahäorbiert wird.

Resultate sind zu verzeichnen, daß Tauben auf eine Entfernung von 800 km am
Flngtage »rtlekgekchrt sind, auch auf Entremongen von 600 km aus Italien, wobei die

großen Trrrainsrhwit-ri^kciff n. das f'bfrflio^'en der Alpen, zu berücksichtigen sind.

Interessante Beobachtungen hat man bei dem Aullasi>en der Tauben gemacht. Bei

klarem, ruhigen Wetter ziehen die Tiere, uhne zu kreisen, gleich nach der Heimat abi

bei bedecktem oder etwas nebeligem Wetter kreisen die Tauben Iftngere Zeit, um die

Richtung zu suchen, und ist es auch scium vorgekommen, daß ganze Schwärme von
T.inhen 1 Stunde nach dem Abflug zum AuflaRor! ?:iîrûrkçrekrhrt «ind, um von neuem
die Orientierung aufzunehmen; wohl ein Beweis, daü schwere Wolken und Nebel die

Orientierung sehr behindern. Sehr empfindlich acheinen die Tauben gegen elektrische

Strömungen su seii I i Gewitterluft z. B. IrefTen dieselben auf ihren Reisen viel ver-

spätcfer rin. ;ti:^( lieiaeiul leidet die Orientiorunjr danintcr und ebenso scheint die draht-

lose Télégraphie auch auf die Flugleiylung Einfluß zu haben. Speziell in den letzten

Jahren sind die Tauben, welche auf ihren Flogen nach Westen die Strecke Dresden

—

Berlin, wo bekanntlich die drahtlose Télégraphie stark betrieben wird, zu passieren hatten,

mit erhehli' htii Vi r^pätungen eingotiolTcn, obgleich durch t< li'i^raphische Einholung von

Wetterbericliten festgestellt wurde, daß auf der ganzen Strecke die denkbar güm>tigiite

Witterang herrschte.

liei Ballonfahrten haben die Tiere häufig die größten Schwierigkeiten zu fiber-

winden. Das Auflassen über den Wollten, das Dm i Iibredien derselben aus einer Höhe

von H—KKHI m bis zu ihrer gewöhalichen Flughöhe von 3

—

WO m raUssen die Tiere

auf einige Zeit verwirrt machen, und dazu der permanente Gegenwind.

Die Fluggeschwindigkeit wird dadurch erheblich verringert und haben nach mn*
gellenden Versurhen Resultate v<m 42, und 25 km pro Stunde durchschnittliche Ge>

schwimiigkeit je nach Wetter und ncgcnwiiid rr^rfbnn.

Leider scheint sich die Mehrzahl der Führer für Taubenflüge ab liallun weniger

tu interessieren ; wenn man aber bedenkt, daß heute noch die einsige Verbindung zwischen

Ballon und Erde nur durch Taubenpost hergestellt werden k;uiii und Berichte über den

Verlauf der Ralionfnhrtcn für die Eamilien und Fn nndc di r Milia Inenden von ho<'hsletn

Interesse sein können, so sollte von den Luflscinüahrt-Vcreinen ungeslrcbt werden, daß

den Taabmposten noch mehr Interesse entgegengebracht wird, wie es bisher der Fall ist.

Ein ZQditer versteht sich nicht ;!erne dazu, seine Lieblinge jedem Ballonführer

anzuvertrauen, von dem er nicht wriT. ob er mit drr Behandlung von Tauben Y<'r1rr»ut

iat und die Tiere zur richtigen Zeit abtliegen läl^t. Der Wert einer guten und erprobten

Reisetaube ist immerhin 50--100 Mk.. 80f;ar sind schon Preise von 500 Mk. und darüber

gezahlt worden, sudaß ein nicht unbedeutendes Risiko für den Züchter vorhanden ist,

wenn derselbe bei Ballonfahrten Taul i ti zur Ver'"ii;'iin;; slelll. Bei l^all jiifalitlen sollte

die strikte Anweisung erfolgen, dab bei MiLnahmc von 3 Tauben, wenn eben Gelegenheit

vorhanden ist, die erste Taube eine Stunde nach der Auffahrt, die zweite Taube nach
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der zweiten Stunde, die letzte möglichst vor der Landung aufgelassen wird. Das Auf-

lassen nach der Landung sollte möglichst vermieden werden, da bei etwaigen Scbleif-

fahrten die wertvollen Tierchen, wie es schon vorgekommen ist, im Korbe erdrückt

worden sind.

Die Transportkürbe für die Tauben (Fig. I i haben mehrere Al)toilungen, welche durch

Schieber verschlieûbar sind. Die Abteilungen sind numeriert. Es ist wichtig, hierauf

zu achten und die Tauben in der durch die Zahlen gegebenen Reihenfolge abzulas-sen.

da die Vögel nicht gleich gute Flieger und auf verschieden lange Strecken dressiert

wurden.

^ 0 i i

Fig. 1. — Traniportkorb fBr Ballonrahrtsn. Fi«. 2. — Dm Halten der Taub«.

Die Behandlung der Tauben beim Abflug ab l3aUun ist von großer Wichtigkeil, da

davon die prompte Rückkehr der Taube abhängt.

Hei Regen, Nebel oder Schnee soll man die Taube nicht fliegen lassen, auch niclit

nach Sonnenuntergang und möglichst nicht über den Wolken. Im Winter spätestens um
Mittag und nicht hei Fruslwetl«'r, du die Taube

bei anbrechender Dunkellheit den Flug nicht fort-

setzen wird und beim l'bernachten im Freien das

Lehen derselben gefährdet ist. Es ist erforderlieh,

die Zeit des Ablassens so zu bemessen, dati

Phol. C. I*. Cioertz-Frie.ienau.

Fif :i. Depeiohentrüger au*
Aluminium und Fuiiring.

Fig. I. — Depaiohentrloer
aut Bum ml.

Fig. Taube mit OepetchentrAgcr.

die Taubo am Abflugtage zurückkehren kann. Die Tauben tliegen ab Ballon, je nach

Witterung und Windstärke, mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 43—25 km
pro Stunde, darnach kann <ler Führer, wenn er seine im Ballon zurückgelegte Ent-

fernung in Kilometer in Betracht zieht, leicht feststellen, um welche Zeit der AbQug

spätestens erfolgen kann.

Von größter Wichtigkeit ist es auch, daß die Tauben mit Sorgfalt aus den Körbchen

herausgenommen und denselben die Depeschen angelegt werden.
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Man erfaßt die Taube mit der rechten Hand und zwar so, daß dieselbe die Flügel
von oben umfaftt. Sobald die Taube in dieser Weise aus dem Körbchen geholt ist,

wende man den Kopf resp. Schnabelseile zu sich, bringt dann die rechte Hand in die
Lage, daß der eine Fuß der Taube zwischen Zeige- und Mittelfinger, der andere zwischen
Mittel- und Goldfinger gehalten wird, der Daumen umschließt dann den Körper resp. die
Flügel der Taube i Fig. 2). In dieser ruhigen Lag« ist es dann leicht möglich, mil der linken
Hand die Depeschen in die Aluminiumröhre (Fig. H) oder Gummihülse (Fig. 4), welche
den Tieren am Fuße angebracht ist, einzulegen. Fine Verletzung oder Verrenkung der
Flügel kann vorkommen, wenn die Taube nicht mit sicherer Hand behutsam gefaUt wird
und die Folge würde davon sein, daß die Taube flugunfähig wird.

Fhol. l». t H. Koih, CreMd. Phot. P. à H. Koch, Crcfel.l.

Fi IT. c. — Blue Taub«. Fig. 7. — Rotgehttmmart« Taube.

Da die Taube Neigung hat. viel Wasser zu sich zu nehmen, so ist es empfehlenswert,

besonders bei voraussichtlich weitern Hallonfahrten, die Körbchen mit Wasserbehälter

zu versehen.

Über die Leistungen «1er Tauben ist folgendes zu erwÄhnen: Die mit Depeschen-

träger ausgerüstete Taube (Fig. 5). l{esilz< r Flöring-Barmon. hat in H—4 Jahren außer

iX itallontouren ca. 7000 km Landtoureti zurückgelegt. Die blaue Taube (Fig. fi). Besitzer

Rexroth, Michelstadt (Hessen), hat sich bei Wetlllügen 6 Preise, auf Ausstellungen 12 Preise,

die rotgeh.'imiiierle Taube (Fig. 7», Besitzer Kexroth, hat sich bei Wellllügen K Preise,

hei Ausstellungen 11 Preise erobert.

Das Kriegs-Luftschiff.

Wie man sich in Frankreich die Vorteile bei Verwendung der bereits vorhandenen

lenkbaren Luftschiffe im Kriege v<irst<'llt. gehl aus Aul3erungen des Ingenieurs Julliol

der < Lebaudy >-Ballons hervor, die er Kapitän Sazerac de Forge gegenüber in Form

kurzer Betrachtungen inarhle: Jedes der fraglichen LuflschilTe kann in wenigen Stunden

die Vorpostfulinieri der gegj-nüberslehenden Armeen überlliegen und kann die wichtigsten

und eiTi|ilinillichslen Punkte der gegnerischen Truppen un<l Kominandostellon mit etwa

Ô0 Spreng-ieschossen zu je ca. 12 kg bewerfen. Dabei werden etwa 30 .Mannschaften

und je H Millionen Materialwert aufs Spiel geselzl, während zur See ein Panzerschiff

über 8tX» Mann tr.i<il und über 30 Millionen Werl «larsteilt, die durch einen Torpedoschuß

vernichtet sein können. Der « Lcl)aii«ly »-Ballon von liMJ'i kann tatsächlich bei einer

Besatzung von 3 Mann noch 700 kj; an Ballast, Lebensmitteln, Heizmaterial etc. in seiner

(iondel mitführen. Richtet sich seine Fahrt nach i>inem Zerstörungsobjekt, dem er sich

in 2 Stunden nähern k.irui u a. fiO km Kntfernun;;). so werden ;^0 kg Heizllüssigkeit für

alle Fälle ausreichen. I'm die sirhernde Hohe von lOUO m zu erreichen, braucht er

lllu^tr. Aeronaut. Miltcit. XI. Jabrf, 36
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ca. 2Ô0 kg Ballast. Werden für Hanttver noch 30 kg, für Ludnng «tc noch 40 kg,

das Schk'|iptau mit fjO kg noch hinzugerechnet, so bloibon immer noch ca. 300 für

Geschosse. Bei dem neaeren Lenkbaren, «Patrie*, steigt diese Zahl sogar gegen UOO.

FOr die Geschosse gestaltttt sich Veiliiltiiis fewitter Sprengwirkung ui^ CSewieht

^«I vortenhaller ab bd der GeschQtsamiüÜoa, weü Iwtnistisehe Gsiriehtabedtngangaii

hinwr^faüon, so daP fin Tlallongeschoß SO 00*/u dfs rif>sc!inßc;euirhts SprenjrsfnfT ent-

halten kann gegenüber 5dU—25 bei Geschützgranalen etc. Bei der geringen Kindringungs-

tiefe in den Ërdboden würde die Explosionswirkung nach den Seiten fast ungoschwächt

«iitntMi. Je nach dem Spraigstoir and der angewendeten GeaehoAhQlle ist eine empCnd-

lichc S(li;Mi;:iin^' riMnrîlirlu'r Maclitmittel anzunehmen, Floile Helge.») (Voraussetzung

bleibt natürlich das Treffen und das iSelbstnichtgelroffenworden.) K. N.

DI« Katastrophe des Ballon „TKrasher*'.

Ein schwerer Verlost hat das englische Lnttsebiirerkorps betrolTen. Am 28. Mai d. Js.

stürzten die beiden Leutnants W. T. Mc. Clintock Caulfeild und T. E. Martin-Leako mit

dem Ballon Thrasher in den Kanal und fanden den Tod in don Wellen. Die beiden

Offiziere waren am 28. Mai 4,20 Uhr p. M. in Aldernhol in Gegenwart des Königs und
des Prinzen Fudiimi atrfgestiegen; am folgenden Tage fand der Dampfer „Skylark'* dm
Ballon 12 englische Meilen von Exmonth auf den Wellen treibend, aber von den Insaaaen

war keine S|iur niflir zu cnldecXon.

Beim Aufstieg wehte ein beständiger Mordostwind von 20 englischen Meilen pro

Stunde und der BaÜon
Iriel) gegen Winches-

ter. fiber df>n u'pifprrn

Verlauf der Fahrt gibt

das Bordbuch einige

Auskonftfdas teilweise

in dem Korbe zusam-

men mit d«'n Inslru-

menten, vier Baliast-

säcken, Karten, Fla-

schen gefunden wurde.

Danarh rnuli der Ballon

lirild nach dem Aufsti^

in Nebel geraten sein

und, ohne daft die

Luflscliiffer es merk-

ten, trieb er in mehr
sadlidier Ricbtong. Um 7,65 Uhr p. H. findet sich im Bordbuch die Notiz: «Teranitlieli

hei Holwcll». das ungetthr 15 englisclio .Meilen nördlii Ii v<m Dorctiester liegt. Bei Winter-
borno Abhas fetwas westlich von Dorchester) wnidr d. t Hannii Vau;' vr>r H I'hr gesichtet,

als er dicht über der Erde trieb und die LuflschiOcr den Dorfbewulinem zuriefen, das
Schlepptau festzuhalten, was diesen wegen der zu admellen Fahrt des Ballons aber
nicht möglich war. Die Luftschiffer glaubten oiîenbar auf Rridport zuzufliegen; denn sie
fragten mehrmals, wie weit sie von dioM>nj Ort noch entfernt wäri>n.

Um 8Vi Uhr abends sahen die Küstenbewohner von Bexinglot» nn?*»flthr eine
Seemeile von der Kttste entfernt den Korb auf die Meeresobedlächc aufsetzen; der
Ballon erhob sicli jedoch gleich wieder und verschwand in sOdwestticher Richfung. Als
anr r ^(Midcn M M-rn d- i Iîri!Inn auf den Wellen treibend aufgefiiiuh n v.nide, war der
Korb unlergetauciit, aber der Ballon enthielt noch Gas. so daß er 12 Fuß aus dem
Wasser emporragte. Das Ventil war geschlossen und in Ordnung,
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Die Katastrophe kann wohl nur (darauf zuriirkgefiüirt werdpn, da(\ die T.uftschifTor

die Ürientiorung verloren und glaubten nordöstlich von Bridport zu sein, wäiirend in

Wirklichkeit dieser Ort sclion nordwestlich von ihnen lag. Wahrscheinlidi wollten sie

das Sehtopptan von den Dtwfbewobnm nur festhalten lassen, um zu erfàhreOf wo sie

wärrn, und nicht um zu landen, und im Unklaren darüber, daß die See so nalie war,

wurden sie so schnell gegen sie getrieben, daß sie an der Küste nicht mehr landen konnten.

Beide Offiziere gehörten seil 1899 dem Heere an, der eine, Heji Caulfeild, gewann
zusammen mit Mrs. Assheton Harhord und Herrn C. S. Rolts den Harbordhecher.

Am Freitag, den 7. Juni, fand in der Garnisonkirche zu Aldershot eine Trauer-

feier für die beiden ertrunkenen Offiziere statt. (Aua Ballooning and Aeronautics.) Gm.

Âeronautisohe Wettbewerbe.

Weitfahrtpreis des „Etoile Beige".

Ein praclitvollcr, massiv silberner Becher, nach Keinem Relief <Les Raehantes»

benannt, Werk des Uildhauors Devreese, soll demjenigen Luflfahrer zufallen, dessen

Leistungen wShrend 36 Honateo» von seiner eigenen Fahrt an gerechnet, durch keinen

Mitbewerber übertrofTen wurden. Anmeldung spfttestens drei Stunden vor Auflkhrt, Ein-

schreibegobtthr fünf Francs.

Reglement:
Art. 1. Unter der Benennung «Coup de TEtoile beige* ist ein Bewerh ausschlieB-

lieh für belgische Mitglieder des Ae. ('.. B. oder mit ihm verbundener Klubs eröffnet.

Art. 2. Der Hechcr, Kunsl gegenständ im Worte von 5000 Fr., Werk des liüd-

bauers Devreese, gestiftet durcli Herrn Alfred Madoux, Direktor des «Etoile Helge> und

Mitglied des Ae. C. B., fällt zuerst vorUlafig demjenigen Luftschiffer zu. der vom 1& Juni 1907

ab im F]allon irgend eine Entfernung zurückgelegt hat, gemessen vom AufsUegSort bis

zum Landungsjninkf Ulngs eines gröUten Kreise«, auT Meore sflflclie bp7r>gen.

Art. 3. Der Besitzer des Becbers wird von allen au den Klub gelangenden An-

meldungen in Kenntnis gesetzt.

Art. 4. Alle Arten von Ballons, ohne Begrenzung der Größe oder sonstige Ein-

sehr.ln'Kiintr, sinil zuuelassen. Verboten sind Zu ischenlandtm^en. Aus.srhifTiing von fle-

hiifen oder .Mittahrenden, Neuaufnahme von Hallast oder Giis, Anwendung irgend eines

Motors mit tierischer oder Maschinenkraft im Zusammenhang mit der Erdoberliacbe,

wodurch die zurfiekgdegte Strecke verUngert werden kann.

Art. 5. Jeder Mitbewerber wählt auf eigene Wag' und Gefahr und unter eigener

V' i antw'ortung Tag. Stunde und Wetterlage nneh bestem Krrnc>^en. Der Aiifstiej]; muß
uaicriialb einer Entfernung von 10 km vom Klublokal vollzogen werden, was durch einen

Abgeordnelen des Ae. C. B. festgestellt wird.

Art. n. Die erforderliche Einschreibung findet im Geachllftszimmer des Ae. C,
place Royale ö, statt. Sie kann auch telegrapbisch spätestens 8 Stunden vor Auffahrt

erfolgen. Die Einsclircibegcbiihr beträgt ô Fr.

Art 7. Die Landungspunkle mQssen so genau als roOglieh festgestellt werden
durch Bescheinigung, die der Lu ft schillert durch die OrtsbehCrden Unterzeichnen und
stempeln liSUt. Fs >inrl dem Schriftstück auch noeli die Namen, Adressen und Unter-

schriften icvveier Zeugen beizusetzen, welche den Landungspunkt bestätigen. Wenn nötig,

hat der Bewerber einen Plan des Limdungsptatzes beizufügen. Diese Bedingungen sind

bindend bei Vermeidung der Aussc hließung, ausgenommen den Fall vollkommener ün-

mdglichkeit, worüiiei die Spoiikommission entscheidet.

Art. 8. Die Bewerber haben von der dem LnnduDgspunkt nächstgclegenen Tele«

graphenstution aus Stunde und Ort der Landung an die Geschäftsstelle des Klubs um-
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gehend telegraphisch zu melden. Sie haben dem Ae. C. die Ueweiästüoke und alle die

Bmse betreffenden Nachvreiie (Rordbach, Diagramme der Rcgistrieriostrainente pp.)
•pilesfens H Ta^je nach Rückkehr zuzuleiten, soweit nicht höhere Gewalt hindert.

Art. '.I Uestätigungen und alle Schriftstücke werden der Sportkommission

des Ac. C. übergeben, welche die Ergebnisse rechtzeitig feststellt. Ihre Entscheidungen

sind nnxweifelhaft. BeruAing ist aasgetcblotsen.

Art. 10. Der Becher bleibt dauenid im Besitz jenes Ballonführers, valcber ihn

3 Jahre, von seiner Bewerbungsfahrf an j!»»r»»chn»'f, tmhosi« ;.'cliallen hat.

Art. 11. So lange der Weilfahrpreis nicht bleibend errungen isL, bleibt er am
Site des Ae. C. B. verwahrt

Art. 12. Für alle im gegenw;ir'ii_M H Reglement nicht vorgesehenen Anordnungen
und Vorbehalte wird man sich nach den «Statuts et Rr,!l« rTu>nt{> do la F. .\. T.> halten.

(Aus Conquête de l'air.) Übersetzt: K. N.

Di« Internationale Waitwattfahrt zu Baroaiona am 2. Juni 1907.

Die Wettfahrt, welche in kurzer Zeit von dem Real Aéro>Ctab de Espana, mit
Unterstützung der städlisclicn nohfinlfn von Rarcfluiia. organisiert war. Lesland aus

einer Weitfahrt, und es wurden die Ballons geinäÜ dem Artikel 96 des Reglements der

FMération Aéronautique internationale gebandicapt nach den Resultaten.

Die Wahl von Barcelona, das dicht am Meere Hegt, als Anfsti^rsort der Ballons,

machte' den Wettbewerb m finein sehr infrressanten und hedingN' scitons der hn\ eine

Reibe von MaUnahmen, um einerseits die Ballons soviel als möglich vor der Gefahr zu

BchQtaen, auf das Meer verschlagen zu werden, und um anderseits die Ballonführer zu
verhindern, daß sie sich eventuell freiwillig auf das Heer hinaastreiben lielten.

Die Maßregeln, welche die Jury zur Em it hung dieses doppelten Zweckes in diesem

Wettbewerb, dem ersten, welcher jemals unter so ganz auOergewöbnlichen Umständen
stattfand, getroffen hatte, waren folgende:

1. Von den roeleorologischen Observatorien au Fkrts, Madrid und Barcelona wurden
rechtzeitig die nötigen meteorologischen Daten für den 31. Mai, I. und 2. .luni erbeten.

2. Wührend derselben drei Tage wurden zur Frkundung der Windrirhhmg bis

3000 m Hübe häufig Pilot* und Fesselballonaufstiege veranstaltet. Mit dieser wichtigen

Aufgabe waren die beiden Jurymitglieder, Herr Oberstleutnant Vives y Vieh, der Komman-
deur der Luflschifrer-.\bteiUing, und Herr (lomas, Direktor des nieleor«>l(igischen Obser-

vatoriums zu Barcelona. Ik tiîiut worden. .\uf«erdem -trllfc man häufig meteorologische

Beobachtungen auf dem kleinen Berge Tibidabo, nahe l)ei Barcelona, an.

8. Wenn die Ergebnisse aller dieser Beobachtungen nicht die Gewißheit gaben,

daß die Richtungen, wdcbe die Ballons v ii >1. r .M>fahrt bis zu einer Höhe von 2000 m
vernnntüfti cinsi !ila?i'n wihili-n, inn< rlialli ili-- Lamlscklors lagen, welcher begrenzt wurde

durcli die Richtungen N 19" K und W Iii ''.•5, so behielt sich die Jury vor, die Wettfahrt

ZU verlegen.

4t. Die angegebenen Beslînunungen waren getroffen worden, um alle Sicherheit

hei der Abfahrt der Ballons zu haben. Aber da ein We< !i-< l in dw Wiiirlri< htun«; mit

der Zeil immerhin zu befürchten war, so hatte sich die Jury sowohl uu die Marine-

behOrden der Ostküste Spaniens und Prankreichs, als auch an ^e Schifhhrtmeadl-

Schäften mit der Bitte gewandt, den Ballons Hilfe 2U gewähren, faOs diese sie nötig bfttten.

5. Die .lury empfalil den Hallonfülirern dringend, sich nicht freiwillig zur Ver-

größerung ihrer Fahr)l;iiige auf tias Meer zu l)egoben. Denn es handele sich nur um
eine Wettfahrt über Land, bei welcher es auch darauf ankäme, sich nicht auf das Meer

hinaustreiben zu lassen. Sie bob hervor, daß sie sich vorbehielte, eventuell einem

Ballonführer, welcher mit Absicht auf das Meer hinausgefahren wäre, Keinen Preis

zuzuerkennen.

6. BolrefTs des Artikels l-i des Programms des Wettbewerbs, welcher als Anrecht
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auf einen Preis eine minimale Wegliinge von 100 km festsetzte, erklärte die Jury, dieses

Minimum aufrecht zu erlialten, falls die meisten der Ballons es überschritten, aber im
entget;engesetzten Falle von jeder Üeschriinkung in der Weglänge abzusehen.

Die F'reise des Wettbewerbs bestanden in Ehren- und Geldpreisen; es gab drei

von jeder Art. Die drei Ehrenpreise wurden denjenigen Ballonführern zuerkannt, welche
die absolut größte Weglänge zurückgelegt hatten, und diese Preise bestanden in:

1. dem Pokal S. M. des Königs Alfonso XIII,

2. > » S. K. H. des Infanten Carlos,

3. » > des Real Aéro-Club de Espana.

Die drei Geldpreise waren für das Handicap bestimmt und bestanden in 9(XX),

-WOG und löOO Pesetas.

Aul\er den zehn Ballons, welche an der Wettfahrt teilgenommen haben, und welche

in der Zuscunmcnstellung verzeichnet sind, waren

noch die beiden 2(M)U cbm-BnIlons «Asturias» und

€ Jesus Duro » angemeldet. Aber wegen der be-

schränkten Raiimverhällnisse bei der Abfahrt

und Füllung der Ballons erlitten sie Havarie und

konnten deshalb nicht steigen.

Die Ergebnisse der Sondierung der Atmo-

sphäre am 31. Mai und 1. Juni zeigte klar, daß

der Wind auf der Erde der Ballonfahrt günstig

war. aber schon in 200 bis ;-J00 m H<)he wehte

er aus entgegengysetzler Richtung. Am Ta^e des

Wettbewerbs war die Windrichtung bis 2tX)0 m
günstig, darüber war sie genau entgegengesetzt.

Mit Rücksicht auf diesen Umstand empfahl die

Jury den Ballonführern, ihr Möglichstes zu tun.

um unterhalb der gefährlichen Schicht zu bleiben.

Über die Fahrt der einzelnen Ballons mögen

noch einige Bemerkungen hier Platz finden. Der

Ballon <Norte> gelangte fast bei Puigcerdä an die

Pyrenäen, aber durch ein Wolkenmeer unter sich

verlor sein F'ührer die Orientierung, und als er

diese am Morgen wieder erlangte, bemerkte er,

daß der Ballon schnell nach Süden und nach Barcelona zurückllog ; er landet 10 km vom
Aufstiegsorte. Der Ball»m «Gerifalle» trieb ebenfalls gegen die Pyrenäen bei Figueras;

in einer Wolke verlor der Führer während einiger Zeit die Aussicht auf die Erde, aber

in dem Momente, wo er diese wieder sah, stellte er sogleich den Wechsel der Richtung

fest und er landete schnell bei Girone.

Die Führer der Ballons «Maria Teresa» und «Jupiter» wurden gegen das Meer
getrieben und landeten bei Arenys de Mar und bei Malgrat an der Meeresküste.

Der Ballon «Alcotan» fuhr gegen einen Baum, kam während der Nacht nicht frei

und landete bei Tagesgrauen.

Dank der sachgemäßen Maßregeln der Jury und dank der Vorsicht und Umsicht

der Führer ist kein Unfall eingetreten.

Alle spanischen Ballonfahrer bedauerten aufrichtig das Fembleiben ihrer aus-

ländischen Kameraden, das ohne Zweifel darauf zurückzuführen ist. daß die Einladungen

wegen zahlreicher sich dem Wettbewerb entgegenstellender Hindernisse erst so spät

hatten verschickt werden können.

Es ist sehr wahrscheinlich, daß mit Rücksicht auf den Beifall, mit dem diese

Wettfahrt hier aufgenommen wurde, weitere bei uns veranstaltet werden. Wenn dieses

zutrifft, hoffe ich, werden wir die Freude haben, die Mitglieder der ausländischen aero-

nautischen Vereine bei uns begrüßen zu können. Francisco de P. Rojas.

Auffahrt dat Ballona „Alfonao XIII.'
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Die Düsseldorfer Ballon-Wettfahrten am 8. und 9. Juni 1907.

Von den mannigfachen Vorbereitungen sei hier Einiges erwähnt. Es mußte die

Möglichkeit geschaffen werden, auch bei windigem Wetter in möglichst kurzer Zeit etwa

12 Ballons auf einmal fallen zu können. Dazu hatte der Ingenieur Lenze von der

städtischen Gasanstalt in genialer Art ein Gaszuleitungssystem konstruiert, durch das,

wenn nötig, 12 Ballons in etwa 1'/« i^tunden gleichzeitig gefüllt werden konnten. Daß

die Füllung selbst am 9. Juni länger dauerte, lag an dem Mangel an Bedienungsmann-

schaften, die in sehr großer Zahl durch die Absperrung absorbiert wurden.

«PodewUs« Phot t. Abercron.

«Bczoldi

'Elberfeld»

DOsteldorfer Ballon-Wettfahrt am 9. 6. 07.

Die für den 8. Juni geplante Auto-Verfolgung unter Beteiligung von Kriegsaulo-

mobilen war bereits im März bei den Behörden beantragt worden. Etwa drei Wochen

vor der Wettfahrt kam erst der ablehnende Bescheid des Ministeriums auch für den

Totalisator. Tausende von Plakaten, die teilweise bereits ausgehängt waren, mußten

mit einem Überdruck versehen werden.

Die Anmeldungen der Automobilbesilzcr wurden annulliert, die Einsätze zurückgezahlt.

Der Ballon-Auf.sliegplalz gehörte etwa 30 Grundbesitzern und wurde bereitwilligst

zur Verfügung gestellt.

Das weitgehendste Entgegenkommen von allen Zweigen unserer weitblickenden

Stadtverwaltung hat es überhaupt ermöglicht, daß Düsseldorf der Schauplatz dieser bisher

in seiner Art größten Veranstaltung wurde. Den Grundbesitzern, der Regierung und der

Stadtverwallung gebührt der aufrichtigste Dank des Vereins.

Bedeutende S« hwierigkeiten bereitete die Aufstellung des Programms.

Wie für den Pferdesport der llnionklub, so schreibt für die Luftschiffahrt die

Fédération aéronautique internationale in einem ziemlich umfangreichen Werk die

Gesetze vor. Es ist einleuchtend, daß das Befolgen all dieser Gesetze den Veranstaltern

viel Mülie macht.

Um einem möglichst vielseitigen und zahlreichen Publikum das Schöne und fast

Gefahrlose des Luftschiffersports zeigen zu können, wurden die Ballon- Wcttfalirten mit

der Landwirtschaftlichen Ausstellung zusammengelegt.
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Der Preis Tiir den reservierten Platz war absichtlich hocli benesseil, tun mSglichst

dun Ii lins \v4ili!!ial)f mil' Piibhkum die ^anz bedeutenden Unkosten zu decken Dadurch

sollte nucli einer Uberfüllung des unmittelbar an den ballons liegenden Platzes vor>

gebeugt werden.

ZMfkkrt M a. AirL

Gott sei Dunk waren die Wettervcrhältnis:»e an beiden Tagen günstig. Da am
8. Juni Wesfvind war, hätte dieser Tag f&r die Weilfahrt auOerordenUich gat gepaßt.

In letzter Stunde war für den H. Juni eine BaIlon-Zii'I''alii t ausgeschrieben worden, an

der sich f Rallnn? I ct» ili'^'d-n. Das Wesen einer Zielfaln l sei liier nochmals erläutert.

£s gibt /leltahrten zweierlei Art. Entweder bestimmt die Sporlkoinmissiun ein gemein-

sames Ziel für alle Ballons, oder jeder Ballonführer wfthlt sich sein Ziel selbst Ersterèa

Verfahren war für den 8. Juni bestiniml. Das C.liau^seekreuz, etwa 2 km westlich Gräf»

rath, wurde als Ziel bezeichnet; der Frfulvr y.ß\^U\ daß es richtig gewesen ist. Der

Ballonführer muß nun feststellen, ob er durch eine direkte Luftströmung oder durch ein

Kreuzen in verschiedenen Höhenlagen sein Ziel erreicht.

Der Sie;;er. Herr Meckel aus Elberfeld, führte den Ballon „Essen" des Nieder»

rh( iiiisrii« n Vereins für LufischilTaliri. .Mitfahrer war der Stud. jur. Freiiierr Schilling

von Kannslatl von den Bonner Borussen.

Am zweilnSchsten kam dem Ziel der Ballon „Ernst*' vom Berliner Verein fOr

LnflschiiTahrt onter Führung des Dr. Ladenbnrg Berlin. „Esaen*' kam bis auf 700 m,

,,Emst" bis auf l.')00 ni an den Zif Iptinkt lirran.

Dr. Meckel gewann einen Kullei- mit .silberner Tuilelteneinrichlung, gestiftet von

Mitgliedern des Niederrheiniscben Vereins für LnftschifTahrl; Dr. Ladenburg einen in

Silber ausgeführten Rallonkorb mit Zubehör, gestiftet von Barnen des Niederrheiniscben

Vereins für I.uflschilTahrt.

Heide Herren waren sofort nach Düsseldorf zurück}.'erahri'n und konnten noch an

dem Diner im Park-llotel über ihre Fahrt berichten. Das K.-isen war arrangiert für das

Organisalionskomitee, die Ballonführer «rnd Mitfahrer.

Seine F.x/.ollenz der dniu erneur von Uöln, Herr (ienoralleulnanl v. Sperling,

vertr.it .U-r Olierslleitlnaiit v. .M<(r;ion vorn Niiilt-rrlieiiiischen FüMÜer-ne^'iinent Nr. .S9:

den Herrn llegierun^spril.>idcnltii, Überrei;i«.'ruugsral v. .Miesitächeck, den Herrn nber-

börgermeisfer der Retgeordnete Dr. Wülfing und die Kanstlcrschaft der Maler Marx.
Düren P.eliinderun:; des I. Vorsilzeiuleii, Herrn Oberljürgeraieister Voigt aus

Barmen. bfiirüLile der zwi'ilf Vorsilzende des Vereins, Haujitniann v. Ab^rcron. die

Gäste. Uber&tieutnant v. Morgen sprach über die Bedeutung der Lul'täcinllalirt, besonders

in militärischer Hinsicht, nnd trank auf ihre weitere Forderung. Obenregierongsrat

V. Miesitscheck sprach auf den Verein. Dr. Polis auf d< ri Ikj-TÜnder des Vereins,

Dr. Haiiiler, und T^r. Menzon, der Präsident des Cüincr-Klubs für Lu ftschiffalui, auf

Hauptmann v. Abe rerun.
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Im Nebeiubniner waroii die Preise ansgeitellt und zwar die beiden soeben

erwfihnten Silberpreise für den 8. Jani sowie för den 9. folgende Bilder: Clarenbecb

„Xiedorrheinische Landschaft". Dirks „Sccstück" mit darüber schwobcmlein Ballon,

Essfeld „Marine", Keller „Weiblicher Studienkopf", Marx a) „Ballonlandung", b) „Land-

Schaft'* vom Ballon am, Hermann Emil Pöble „Tornado".

Zur Wetterli^e am 9. Jani sei folgeades bemerkt. Der Barometerdrack stand

unter den Normalen. Fin Tiefdruckgebiet war von England gen N'.-O, im Vorsrhreilen.

Bei fallendem Barometer war die Windströmaog aus S.-W. bis S.-U. zu erwarten.

OMfnpMKbt Ucbtnlcht Cartt äa ttmpl. S Uhr «orniitiiii.

Wtlsrtois an t. Jssl fW7.

Ken l'r<H)osiliiin»'n j.'iiiiäf> histimnite dio Sporlk unmission, die für den 9. Juni

auä Hauptmann Hiidehrand, Dr. Menzen und flerrn Meckel bestand, daü Zielfahrt

fSr Weitfahrt eintreten sollte. Grund hierfür war, dafl bei der bestehenden Windiichtong

die Gefahr \Mil.i;r. (Iai3 die Ballons l>ei Nacht auf die Nordsee getrieben worden.

Abwi K Ii* Uli vom H. Juni inuTle am 9. Juni jeder Führer seinen Zielpunkt seihst

angeben, der lU kni von der hullundiM hi n Ciren/.e enüernl, oder in uineiii entsprechenden

Umkreis von DQsspldorf liegen mußte. In der Starterliste traten folgende Änderungen ein:

Für den Dalli'n ,.Düsseldorf * fuhr Üallim „Cognac* für di i> Niederrheinischen

Verein, lia d.-is Netz des ,,l >iiss>-Idni 1
' iIiikIi Nfisse an Keslijikeit ein;;el)iilit hatte.

Lrspruii^luh war in der îstarlerlistc vor^eselien worden, daU die lialluuä „lilheileid
"

und „Abcrcron** mit Herrn Krbslöb und Hauptmann v. Abercron am Scbluft fahren

Sollten, da heide Führer zur Sportkoromisäion gehörten. Leider wurde hiergegen

protestiert, eine neue Au^ilosung verlangt, und ich bedaure sehr, dafi ich als Führer nicht

lllaslr. AeronMi. Mittcil. XI Jatirg 37
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0»agr«pMit>e UrtcwkM. — Cêftf dm temps. 8 Ubr vofMln».

zarUdcgetreten und ausschließlich ak Sportkommissar tätig gewesen bin, aber die Passion

ging mit mir durch.

Die Ballons stiegen in folgender Reihenfolge unter Angabe nachstehender Ziel-

punkte auf:

1. „Podewils", Besitzer: Freiherr v. Hewald; Führer: Leutnant Wisamann
Mitfahrer: Dr. RrAckelmann; Zielpunkt: Cleve.

2. ,.nt /«Iii" n. V. f. L., Fahrer: Dr. Niemeyer; Mitfahrer: Adolf VoUbrandt;
Zielpunkt : f.Irve.

3. „Abercron" N. V. f. L., Führer: Hauptmann v. Abercron; Mitfahrer: Leutnant

Nenmann, Herr KlingelhiBf er; Zielpunkt: Chausaeeknick 1 km sfldlidi Oeding,

der Chaussee Oeding-Burlo.

4. „Pommorn". Besitzer Und Fikhrer: Freiherr V. Hewald; Mitfahrer: Dr. Steyrer;

Zielpunkt: Cleve.

5. „C91n" C G. f.L., Fflhrer: Oberleutnant Welter; Mitfahrer: Fabrikant Hiede-
niann, Dr. Nurney; Zii>l|iiinkl: Materborn bei Cleve.

8. „Franken" F. V. f. L., Führer: Carl Protzmann; Mitfahrer: Anton Seisser;

Zielpunkt: Dingden.

7. „Elberfeld" N.V. f. L., Führer: Oskar Erbslöh; Mitfahrer: Prof. Silomon;
Zielpunkt: Siudtlolm.

8. ..roLiiar • N. V. f L . Führer: fdierlebrcr Ih. Milarch; Mitfahrer: Albert
Cot'ppicus jr.; Zieipunkt: Bidhch bei Xanten.
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9. „Augusta" A. V. f. L., Führer: Fabrikant Sehe rie; Mitfahrer: Dr. Ladenburg,
Dr. Pauli: Zielpunkt: Südlich von Wesel.

10. „Coblenz" M. V. f. L., Führer: Leutnant Benecke; Mitfahrer: Leutnant Traut-
mann; Zielpunkt: Grünthal, 9 km südwestlich WeseL

11. , .Ziegler" F. Phys. V., Führer: Ingenieur Mensing; Mitfahrer: Ernst Schröder;
Zielpunkt: Alt-Caltar.

12.„Tschudi" B. V. f. L.. Führer: Stabsarzt Dr. Flemming; Mitfahrer: Dr. Fried.
Schubert; Zielpunkt: Feldhausen südlich von Doralcn.

Phot. Dr. Briickolniann.

DOtteldorfer B«llon-Wettfahrt 9. 6. 07 aas ISO m Höbe.

Diejenigen Führer, welche ihren Zielpunkt in Richtung Cleve gewählt hatten,

werden es am leichtesten gehabt haben, da die untere Windstriimung sie dahin trug.

Schwieriger war es für die Führer, die in nördlicher Richtung sich ihren Landungspunkt

gesucht hatten. Zu diesen letzteren gehörte ich auch und mußte folgendermaßen

operieren. Bald nach der Abfahrt muüle ich feststellen, ob in höheren Luftschichten

anderer Wind war; ich gab dazu einen halben Zentner Ballast, stieg bis auf 1000 m
und konstatierte bei zunehmender Höhe Drehung der Windströmung gen Nordost bis Ost.

Nachdem ich über die Linie Düsseldorf — Zielpunkt um etwa 10 km — nach Ost heraus-

gefahren war, zog ich Ventil, brachte den Ballon dadurch zum Sinken und fuhr nunmehr
in den unteren Strömungen gen Nordwest. Dieses Kreuzen mußte ich vi»'rmal machen. Die

Hauptschwierigkeit war, den Punkt zu taxieren, von dem aus ich die letzte Strecke am
Schleppseil bis zu dem angegebenen Landungspunkt fahren mußte, der unglücklicherweise

sich durch vorliegenden Wald nicht markierte. Immerhin gelang es, die angegebene

Straße und den Punkt auf VM)Ü m zu erreichen.

Gelandet sind die Ballons an folgenden Punkten und die angegebene Reihenfolge

bedeutet gleichzeitig die vorläufige KlassiQzierung.

„Coblenz" 20 m vom Ziel.

„Ziegler" in Alt-Calcar.

,.Abcrcron" 1.3(X} m südlich des Zieles.

„Augusta" ca. 1500 m vom Ziel südlich Wesel, doch vorläufig noch ungenaue Angaben.

„Pommern" voraussichtlich 2300 m vom Ziel.
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„Elberfeld" 1400 m nördlich Stadtlohn, plus 1000 m Sladtlänge = 2400 m vom Ziel.

„Cöln" 2600 m vom Ziel.

„Cojjnac" ca. 4750 m vom Ziel bei Dasshof, Gemeinde Birten, dann Weiterfahrt

äber Arnheim dicht über den Zuider-Sce, Landung in einem Kanal bei Enkhuizen.

„Franken"' 10 km vom Ziel.

,,Bezold" Anholt i. W. ca. 20 km vom Ziel.

„Podewils" 4 km südlich Bahnhof Xanten, ca. 25 km vom Ziel.

„Tschudi" verzichtet auf Zielfahrt. Landung bei Hemels (Ostfriesland).

Die endgültige Enischeidunp der Jury') dürfte noch einige Wochen auf sich warten

lassen, dieselbe hat es erheblich leichler, bei einem gemeinsamen Zielpunkt, dessen

Nachteile darin bestehen, daß durch die vielen Ballons große Menschenmassen besonders

an Sonntagen angezogen werden; der Flurschaden könnte enorm worden.

Diese ersten in Deutschland veranstalteten Zielfahrten bedeuten einen vollen
sportlichen Erfolg.

Was den Besuch der Veranstaltungen betrilTt, so war allerdings auf eine höhere

Ziffer gerechnet worden.

Für künftighin haben die Veranstalter viel gelernt und werden die Erfahrungen

ausnutzen, wenn die Absicht zur Wirklichkeit wird, alljährlich in Düsseldorf Ballonwett-

fahrten zu veranstalten. Hoffentlich werden wir bereits in einigen Jahren lenkbare Luft-

schiffe und Flugapparate um die Siegcspaline ringen sehen.

V. Aborcron.
Hauptmann und Kompagniechef

im Niederrheinischen Füsilier-Regiment Xr. 39.

Phot. V. Abcrcron.

LantfwIrtiohiftUoba AHittelluni In Dfittaldorf wihrend der Wettfahrt 9. 6. 07 anfgenommen aui SOO m H6b«.

) Vgl. den folgenden .\rtikel. Die Rod.
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Entscheidung dor Jury Uber die Resultate der Zielfahrt

vom 9. Juni 1907.

Jnry^Mitglieder: Haoptnuuin a. D. Hildebrand, Hugo Toelle.

Der voilier emmote HanpUnaoti v. Rapptrd scheidet ans, weil er bei der Wetl-

fkhrt nicht zagegen war. Die Bordbücher sind geprOft worden. Bis auf belanglose Un-

stimmigkeiten — Bescheinigungen Cohlenz — war alles in Ordnung. Es wurde ent-

schieden, wie folgt:

I. Preis: Totes Fliegen zwischen Coblenz, Pommern and Ziegler (alphabetische Reihen»

folge).

a) Coblenz. Ziel: Cbau^tscekreuz OdiU rn-Wesel, Xanten«Rheinbeq(.

Landung: ôô m vom Ziel (s. 2. Heschemigang).

b) Pommern. Ziel: Cleve. Landung: in Qeve.

c) Ziegler. Ziel: AU'Calcar. I<anduDg: in All-Calcar.

8. Preis: Abercron. Ziel: 1 Icm sttdlich Oeding, der Chaussee Oeding-Bnrlo. Lan-

dung: aur dieser Chaussee, 230() m südwestlich Oeding, also IHOO m vom Ziel.

5. Preis: Elberfeld. Zip!; Sfalllolm T.andtmjj[: 1 ta) m nördlich Stadtlohn

ü. Preis: Augusla. Ziel: Chaussee Wesel-Uinülaken an Mündung der Chaussee von

Dorsten. Landung: an Mflndung des Verbindungsweges ron Bocholt, IfiflO m
vom ZieL

Die weitere Reihenfolge ist:

7. Cöln Ziel: 1 km südlich Cleve. Tandiing: bei Riswick, 2iVY) m von Ziel.

8. Cognac. Ziel: Bislich bei Xanten. Lianduog: Dassbof, Gemeinde Birten, 47Ô0 m
vom Ziel.

9. Franken. Ziel: Dingden. Landung: 500 m von Vardingholt, ea. 10 km vom Ziel.

lü. Bezold. Ziel: Cleve. Landung: Anholt i. Westf., ca. 90 km vom Ziel.

II. Podewils. Ziel: Cleve. T.<-tndung: 4 km sfldlich Xiuiten, ca. 8ô km vom ZieL

12. Tschudi. Verzichtet auf ZieilahrL

Gründe:

Angabe f*in»'r Sladl nis Zi^lptinkt war gestaltet. BesHmmiinzon tier F. A. J.

mnchett keine sicheren Angaben darüber. Demnach mußten die FiUirer über das Weich-

bild oder genau auf die Grenze der Sladt fahren. Weidilnld oder eiste HAnser der Städte

Cleve, Alt-Calcar waren nicht erkennbar laut Schreiben von Pommern nnd Ziegler. Dem«
nach sind diese Ballons in die Sladt gegangen, also im Ziele gelandet. Beide hatten

lüp Möglichkeit, sirh an jpH^ni beliebigi-n Punkte herunlprriehpn zu la^ssen Schreiben

Pommern); demnach konnte es diesmal nicht in Betracht kommen, daß Angabe einer

Stadt als Ziel su ungenan seL

Bs war die Frage, ob Ck)blens nicht ahi dritter sn besetehnen sei. Nach seinem

Schreiben war es ihm unmöglich gewesen, infolge der hohen Rruirne im Ziele r.n î.ititîe».

Da Coblen?: sich nach der Hi'sclH'inigtmf' des Ortsvorstehers am .Schlepiiljui zinn Ziele

bat transportieren lassen, würe es ihm em leichtes gewesen, sich an jeden beliebigen

Punkt bringen sn lassen.

Für die Zukunft schiigt die Jory vor:

1. Nennung einer Stadt als Ziel nicht zu »irslalten.

2. I.nn'hmgr mit fremder Hilfe als unsportlich zu vrrhieten.

Die Verlosung der drei ersten Preise ergab laut Protokoll:

1. Coblena. 2. Ziegler. 3. Pommern.

Der 7. Preis für Danerfahrt f&Ut Tschndi zu. Dieser landete in der NShe von

Remels bei Augastfehn in Ostfriesland.

ges. Toelle Hildebrand.
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' Die zweite aeronautische Ausstellung in Amerika.

Die zweite bereits im Dezember vergangenen Jahres vom Aero Club of America
wicdemm mit Hilfe des Automobile Club of America veranstaltete Ausstellung fand infolge

einer Veriesang des Datums von des letxteren Aatomobilaussteltong bereits im Dezember
vergangenen Jahms siatt Ver,:lirhpn mit der vorigen war sie in bezug auf das Lokal insofern

weniger begünstigt, als der New Yorker «Grand Central Palace > niedrigere und ungünstiger

beleuchtete Uüumc bot und auch nicht, wie damals jene unvollendete Kaserne, gratis zur

Verfagong stand, (was den Plate besehrJlnkte), mebr dagegen insofern, als die Automobil-
atisslellunjî don ersten und zweiten, die aeronautische dagegen einen Teil des sechsten

Stockes jenes umfangreichen Gebäudes oinnnhm und die letztere so se!hs(nnHi;;er auftrat.

Leider ermöglichten die llaum- und Lioiilverbällnisse — auch am Tage muUten
elektrische Bogenlampen aushelfen, weil die einzig vorhandenen Settenfenster mit dem
weißgelben Tuch der Drapierung überdeckt and zum Teil ganz zugebaut waren — nidit

die Aiifiiahinp jener srhöncn Photograplii'-n. welche der voriKi n Aus^tilluiiy; einen so

bleibenden Wert verliehen hatten, gleichwohl vermögen wir beiliegend eine Gesamt-

ansicht SU geben, die im großen uod ganzen einen recht klaren Begriff von dem besonderen

Charakter dieser zweiten aeronautischen Schaustellung vermittelt. Dieselbe stand gleich-

rr-Ul^ hinter der ersten zurLUk — ilie berühmten 'lislnrischen, eiiizijiarl i;:en Objekte,

welche jener ein so ganz besonderes Gepräge aufgedrückt hallen, fehlten — , wie Lilien-

thaJs, Herrings, Chanutes, Langleys Apparate — und ilbkrbot sie wieder, denn es bestand

das Bestreben, nun diesmal statt der Modelle tragfähige Fabraeuge vorsafQhrea; nnd
dann war in den Hf Mnna'en. peit ScliluP flf>r ersten Ausstellung, hier aurh eine bcilciit-

same Entwicklung der Dinge auf der ganzen Linie einjretrelen, die nun zum Ausdruck

kam. Da fand sich zunächst in der rechten hinteren Ecke, vom Hingang aus, ein orna-

mentaler pagodenartig» Ständer mit Glaswänden and darin präsentierte sich — der

• Ilaw!ey-Becher>, der Preis für den Sieger bei Ballonverfolgung durch Automobile —

.

aber vor allem jenes vielbedeulende, mächtige und doch so graziöse t'ninkstück, nun der

Stolz vVmerikas: der Gordon-Benncttpreis. Es gruppierten sich herum, durch Korbe etc.

vertreten, die beiden vom Grafen de la Vaulx erworbenen Klubballons «Centanre» und
«Orient», Mr. Chandlers «Initial > und es liätten sieh anreihen sollen Leutnant l<ahms

sio<:reieher «l'niled States^, und ein Ballon eines seiner t:' rähr1i( listen Hivalen (' S'. Rolls

(den die Ausstellung seines Aulomobilsyslems wegen um diese Zeil nach Amerika geiührt

hatte), die leidigoi Zollformalitäten jedoch batten auch hier wieder den Strich durch die

Rechnung zc7.o%m. Der Aero Club sollte indessen von Schuld freigesprochen werden,

es war ile; Autmnnhilklub, der erst so spät über das Datum und die BeschafTcMilieil (lief;pr

Ausälellung sich sclilüssig werden konnte. So war es ganz besonders zu bedauern, dab

die erstrebte Beteiligung deutscher Firmen, der Riedinger'schen Ballonfabrik and der

Continental-Caoutchouc und Guttapercha -Compagnie, die diesmal an die Stelle der

fran 'iVsirhen hatten treten sollen, sich, durch einen S'rliiffsunfall noch mehr erschwert,

nicht verwirklichte. £me reiche Sammlung photographischcr Vergrüüerungen bedeckte

wieder die Wände, doch non waren ancb die bedeutsamen neuesten Marksteine der Entp

widilnng vertreten: Zeppelins <l'airie>. Parseval und Santos Domonts Flugmaschine <la

Ville de Paris», <le la Vauix's »Diriieal'Ie» und von amerikanischen F.r:»pugnissen Leon

Stevens schöner, für Major Miller erbauter Motorballon. Der letztere befand sich «in

persona» in der Gruppe von Dr. Thomas, in dessen Besitz er direkt nach seinen erfolg-

reichen Probefahrten Überging, bzw. das auf unserer Abbildung ersichtliche Tcagegestell

mit dem großen Prnpeü. r vorn. Auf>er dem Rahmen des BiMes fällt das zweite ausge-

stellte BallonschilT. ein kleines, Stevens gohôritî. auf. Dr. Thoiuas führte sonst noch seinen

groüon Kugelballon «Nirwana» vor, inkl. der Hülle, in dem gleichen Zustand (mit großem

Riß), in dem ihn seine letzte, so waghalsige Fahrt ohne Korb gelassen halte, und eine

bunte Men;;e dt r Resultate seiner rastlosen und allzu empirischen Versuche auf allen

aeronautischen Gebieten.
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Die auf der Abbildung ins Äuge fallenden Glaskasten dienten wiederom zur Unter-

bringung der Lilerator. Ganz im Hintergriind lassen sieli mit einiger Gediild Formen
tetraedrischer Drachen entdecken, dorli stellte Prof. Â. G. Bell nicht selbst aus, weil

seine Fortschritte, seit der cingehemkii Illustration seiner Ailn it« n auf der vorherigen

Ausstellung (wie auch jene A. M. Herrings) noch nicht \s-ieder reif für die Oïïéntlichkeit

waren, sondern statt denen seigte Mr. H. P. M. Neil in Waabingion, der geadiafUieh die

Fabrikation dieser Drachen Ubemommen hat, seine verbesserte, wohlfeilere Heratethmgs-

methode milfols masdiinengefertigter Mct.illvi^rbindungcn für die Stäbchen, die früher

mit der (land zusammengebunden werden mußten. P. J. Horsman stellte gleichfalls

kommerzielle Drachen aus, mit welchen er sogar das nicht allzu weitläufige Lokal etwas

aUsureieh dekorierte; neben. W. A. Eddy, dem bek«mten Erfinder, erschien aber, ab neu

anftauch-r'nde und heachlenswerte Autorität auch H. Rodemeyer auf iKm Plan, leider

postlmm. durcfi seinen jun^rrn Sohn vertreten, da er selber bei einem Uahnunfall vor

nicht lan^^er Zeit das Leben verlor. Lange und mit viel Liebe und (ieduld hatte er an

einem neum und sehr stabilen Drachensystem gearbeitet nnd viele Experimente gemacht

Sein Konstruktionsprinzip besteht in <'iner Art von Vogelflfigrin, die dachzies^elartig über-

einandergreifen und unter dem Winddrucl^ ineiir oder weniger «Zwisehcnräume i^fTnen»,

durch welche die heftigen Windstöße ihren Ausgang finden. Die t^truktur ist naturheb

elastisch. Hehrere große Exemplare waren gezeigt.

Unter den oben erwthnten Fahrzeugen war ein sehr interessanter und gebnrachs-

fähiger Apparat: l'rof. W. H. Pickerings (von der Harvard l'nivei-sität), des berufenen

Erforschers der LuftpropcUergesetze. f-uftsrliraubenfahrrad. Chnrakterisfisrh war die

geringe Steigung, die große Glätte und Zuschiirfiing der beiden hölzernen Schrauben^

flflgel, die anf der Frontseite eben, auf der Rückseite sanft abgemndet waren. Noch
merkwürdiger erschien, dafi jeder FlQgel einfach durch ein grades Mrctt gebildet wurde, das

sich bloü nach der Nabe zu etwas verinn<_'te und dort unter dem erwähnten leichten

Steigungswinkel zum andern festgeschraubt war. Die Ert'alirungen, bei einer Trobefahrt

des Verfassers im noch leeren Lokal (es war ihm das Amt der Installierung und des

Arrangieren« der Ansstellungsgegenstflnde vom Klub tibertragen worden) waren sehr

lehrreich.

Reim ersten Versui h ersrliien der Schraubeneiïekt minimal, dns Rnd krorh wie

eine Schnecke, tin energischere.«* Anjjreifen der Pedale änderte das Bild auf das über-

raschendste: sobald dadtirdi, zunächst natürlich unter Kraflversehwendung, höhere Yor-

wärtsgeschwindigkeit erzwungen wurde, nahm der Sehraubeneffekt wunderbar zu, das

Rad lief plötzlich fa^t wie bei der gewöhnhchen Krafttlherlragung, aber iler ^.yrosknpisehc

Effekt des Propellers machte sieb nun ganz eigenartig geltend. Das lîctûtil, daii das Had

der Steuerung widerstrebte, vrar so ungewohnt, daß dieselbe, obschon physisch voll-

kommen leicht, dennocli psychisch als ein wahres Pr< Idem ersrlurn. Ein Kuriosium war

ein umfangreiches Aeroplanmodell einer Miss F.. L. Toiid rerlilc F.c ke luntcn, Abbildung).

Ein unmöglich massiges Ilolzgestell, Treibe- und Hubprupeller, die übereinandergeordneten

TragHichen einander zu nahe, ein Dberwnchem des loten Slirawiderstandes, wenig Evi«

denz von Einsicht in die bewährten Konstruktionsprinzipien, ausgenommen eine Idee,

die StabilitSt durch eine originelle Anfh,'in<;ung der Gondel und Maschinerie tinter den

Tragliächen 7.a fördern, die vielleicht entwicklungsfähig wäre. Mr. G. C. Gillespy hatte

daneben eine «aufgewachsene» Flugmaschine. Ebenso ein Mr. Arnos Drew eine mit viel

Liebe detaillierte Schlagflügelmaachine, die mit ihren gigantischen Schwingen eindrucks-

voll ;,'enug aussah und verschiedene scliwii ri;:e Kfinsfmktionsprobleme löste. Gleictnvuhl

periet sie mit einigen mechanischen itiiemenlarbegnifen in Konflikt, •/.. IL hatten die zur

Flügelbcwegung dienenden Arme keinerlei wirkliche Lagerung an ihrem Drehpunkt, und

da0 ein viel zu schwacher Motor angewendet wurde und daß die auf substantiellem

Pneumalikrädert-'estell montierte .Maschine n<ich nicht einmal sich auf ebener Straße mit

den gewaltigen Hügeln vorw&rtszutreiben vermochte, kann angesichts jener Tatsache

UlMtr. AtronanL MUteil. XI. Jshrf. 38
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kaum Wunder nehmen. Schade um die guten Ideen, Rahmenwerk, Spannungen etc.!

Wie bei Lflienthd war der F111g«1«chlag nach den Seiten verlebt und befind ticfa in der

Mitte eine stationäre Aeroplanflächc. Fehlerhaflcrweiso machte dieses jedoch die Ver»

drchung der Flü^i-I Ix-irn Auf- und Xieilersclilag mit. Die Kontrollvoriirhtuni; für das

Maß jener Verdrehung war wiederum ingütiiüs. Ein Vogebchwanz steuerte. Würde jener

Febler beseitigt und »tfttt dem dretpferdigcn ein dceifiigpferdiger Motor in diesen Rietfen*

apparat eingebaut und der mechanische Teil richtig gestellt, so wären geschwinde FahHen

über drn Hu îon und sogar kurze Fliign. wie die so charaklpristisrlKn flii^ltcndor Hühner,

sehr wahrsdieinlich. Die jetzige Entmutigung des Erfinders scheint nicht viel sinnvoller

als sein anfänglicher Enthusiasmus.

Oer Gttespyapparat enthUt einen Motor von 18 ?8. (obschoa die Aiiafilhnuig

damals, vor Jahren, im Stich ließ und es auch zu keiner schnellen Fahrt kam) und wrist

interessante Mr<'n auf: Fine .\nznhl klappenarti? in dif Aeroplanflächf eingebauter

Steueriiächen aus Alunnntumblecb und eine groüu Anzaiil kleinerer glatter PropcUer

ans demselben Material Auch w bat ein substantielle Pneamatikrädergestell. Aber die

Formhaltung des Aeroplans unter Druck ist sehr zweifelhaft und vor allem sein Umriß

ist unglaubürh nnangcmossen: ein langes Rechleck in ilcr I'owcgungsrichtung fbei

großer Flächenbeiasiung). Erfmder erwarten scheint's strts noch eventuell glückliche

Resultate von bizarren Entwarfen, selbst wenn dieselben den bewfthHen Ghrundsilxen

ins Gesidit schlagen.

Viel rrftculii hcr war il.i»^ /.wisr lu'ti de» Ix'idi-n erwähnten sich befindliclus sogar

vor dem Drew sehen «»chützend unter die Fittige genommene* Ausstellungsobjekt: ein

Motor mit Welle nnd direkt getriebener achtfttßiger Holzschraube auf einem sehmalen

langen, hootfürmigen Oestcll mit Pneumatikrädern montiert von Gustave Whitehead.

An vier Frkcn r rschienen Pfosl^n von länglichem Querschnitt abgesägt, die wie der Er-

linder erzälilt, zur Verbindung mit einem Aeroplan bestimmt waren. Whitehead behditele

audi, daO die Schraube sehr an Effekt verliert, wenn sie, als Zugorgan benutzt, ihren

Luftstrom gegen das Wagengestell triebe« Ebenso, daß er es nötig gefunden, sie, wegen
der Ober^îroften Fliehkraft, aus einem einzigen soliden Holz.«1iifk zu fortigon. nnd dafi sie

schwer gut auszubalancieren sei. Der Motor scheint kräftig, 18—20 PS., und in seinem

Entwurf sind einige interessante Detailideen, bezüglich Gcwichtsersparnisse verkörpert.

— Verfasser empfing die Einladung, eine der Fahrten dieses Apparates als «Schranben-

automobil» oder «Windwagen», wie man hier sagt, in Brid'jeport Conn, mitzumachen,

und holTt so später be-^scr hnrirfitcn zu können Km kleiner (i PS. Zweitaktmotor des-

selben Erfinders war aucl» gezuigl. Beide .Motoren sind mit einer eigenartigen Lufl-

kOhluttg versehen: die Zylinder sind in eine Art von nietallisehem Bärenfell aus Kupfer*

Uecbzotleln eingehüllt.

Dir Reiîif dii ser - FliiKmaschinen» ward beinahe vi»rvnllständigt durch «Mofnr imd

Propeller von Hoy Knabensboes «Aeroplan»*. Wir berichteten über Knabcnshoe an-

iSfitich der Weltausstellung in St. Louis. Als Aeroplanerfinder erscheint dieser berufs-

mäßige Ballons(hin'navip:alor') in ausgesprochen neuer Rolle und der Zusammenhang des

aus^fsfflUen Ge};en>laiid< s — ]aii;^es I< irlifes Hnlzgerüst v{tn r[nadratis'rhem Querschnitt

mit allerdings leiclitem, ungewöhnlich klemem, vierzylindrigem Motor von anscheinend

einigen 8 oder mehr PS. mit zwei à la Lebandy auf der Seile etwas gar zu leicht moih
tierten kleinen zweiflügeligen Sei raubin ans Metallblerh, die mit schmalen Lederriemen
angetrieben werden mit der civuaimst lion Id> • st lu ird nicht gerade zwingend, mais

honny suit etc. Von verschiedenen wird behauptet, dies sehe alles aunerordenllich einem

Teil des so bekannt gewordenen BaHonsdiiffs ähnlich. — Gewissenhaflermaüen hat Ver*

fasser imtiier noch zu gestehen, daß er selber als Aassteller in jener Reihe von uuflug*

fertigen Flugmaschinen figurierte.

la Amerika vetdrftagt ebi kleiner BtUonselUfltjrp nllnSkUeli dee FaUscUmsIietncB als BdiM*
stelluig ud AttraktioB.
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Es geschah diM^ uro das Anrecht auf eine gewisst- Propelleridee, die mit d«r

durch von Parscval so erfolgri-ich aus'^'i-fiihrlfn nalie vt rwandl ist, schon vor !* Jahren

, enlstand und bezweckt, durcli Ausnutzung der Zentrifugalkraft eine sehr leichte und doch

«mfangreidie Tragschraohe za achaffan, öffentUdi zn sichern. Gleichseitig am darauf

htnsoweisen, daß die Tragschraube eventuell viele, ja die meisten Vorteile dea Aeroplana

mit eigenen verbinden könne, daß sie viel wnlilfciler herzustellen sei, wenn sie nur ein-

fach auftritt, und daß das letztere durch einen langen Steuerhebel, allerdings unter Auf-

opferuig dea nnfikonaimischea Fluges auf der Stelle, eventuell ermöglicht würde, woM
dium die ganze gyroekopiaehe Aktion zum Torteil der Stabilitflt anter den gOnstigsteo

Bedinpiin^ron r.xir Vcrfii;rung slelit. Der Tendenz entsprechend, wurde der Apparat als

cAéroplane-Helikuptùre» bezeichnet und diese kurze Beschreibung möge genü<i;cn, solange

nodi keine entsprechende Erprobung vorliegt. Der Maßstab gestattet praktischen Ge-

hrauch suniehst zur entlast^ea Fahrt fiber den Boden. Eine leichte Dampfmaschine

war montiert, doch noch ohne Kessel und Kondensator, die nicht zurzeit fertig gestellt

werden konnten. (Schluß folgt.) Karl Dienstbach.

Wettfahrt am 10. Juli 1907 in Stockholm.

lim das Andenken Andrées zu feiern, der vor zehn Jahren seine Ballonfahrt zum
Pole antrat, haben Svenska Aironantiska Sftllskapel und Svenska Antomobilklnbben am
10. Juli d. Js. eine Wettfahrt von Ballons veranstaltet, die von Antomobilen und Motor-

rldem verfolgt wurden. (AusRÜulidier Bericht im nftchsten Heft.)

Vereine und Yersiumnlungen.

Abzeichen des Deutschen Luftschiffer-Verbandes.

Auf der vorjtihrifren Taoning dfs Internat ii»n:ilen Luf'tschiffcr-Vcrbandea

wiinlc die Finge dci' Kinfiihrunjî voti Alt/.ciclH'ii hfkannllich dahin ent-

scliicilcu. dal» all*' drm Interiiationulen \'(*rl>and(' an;;chr>n{;f!n nationalen

Verbände und Klul)S das Abzeichen des A('ro-Club de France mit den ent-

sprechenden inschritt-Änderungen annehmen sollten.

Nach dieser Maßgabe hat die Verbandsleitniig nonmehr durch eine

Berliner Medaillen-Münze ein Abzeichen herstellen lassen, wdches in natür-

licher Grdße hiemeben abgebildet ist. Es ist aus Silber

gefertigt und stark vergoldet Die Inschrift «Deutscher

Lurtschifler^Verband» ist in Gold-Buchstaben auf blau-

emailliertem Grunde ausgefQhrt. Auf dem Anker be-

finden sich in rol-emaillierter Schrift die Buchstaben:

«F. A. 1. ('Fédération Aéronautique Internationale),

Nach .sciiH-r end<,nilli<ren Annahnu^ dunh den Ver-

band kann das Abzeichfu von allen Mitgliedern (zum

Preise von etwa 4—5 Mk.) bczotçen wlhIch. Ücstcllungen sind an den

Verbandsschrifllührer Dr. Stade, Schoeneberg bei Berlin, llerbertstraße 5,

SU richten.
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Der 4. deutsehe Luftsohlfferteg zu DDtseldorf am
lt. September 1907.

Der die^Ahrige deutsche LnftschilTertag Gndet mit Rücksicht auf die bequeme
Reisoverbindung zum intcrnalionali n LuflschilTertage am V^.—15. September in Bi iisst l.

am Mittwoch den 11. Seplembfr, nachmitlags 1 Uhr, im Park-Hotel zu Düsseldorf statt.

Nach dem Uasverbrauch des deutschen LuflschiiTervcrbandes im Jahre 190(i, der
300000 dim überstieg, kann lummehr der Verband sur Veraaimnliing der VéâèvmJdim

Aéronauti<iue Intf rnalionale die festjtesetzle Höchstzahl von 12 Delegierten pfrllen. Es
handelt sich nlso für alîf" Vt reinr um die Wahl ihrer Delep«'ilni für Düsseldorf und Brüssel.

Die Stiiitinou/ahl lit-i Vereine auf dem 4. ordentlichen LuftächilTert^^e in Düsseldorf

ist nach dem Stande der Mitgliederzabl vom 1. Januar 1907 nach 9 8 des Gnindgeaetzes

nachfolgende :

1. Hfrüner Vi ioin für Luft chiffahrt 10 Stimmen.

2. Münchener Verein für Luftschillahrt -i »

8. Oberrheinischer Verein (ttr LoftschilTahrt 2 >

4. Augsbiirjrer Verein für LuflschifTaht1 3 »

Ô. Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt .... 7 *

G. Posener Verein für Luftschiffahrt ..«...*•. 1 »

7. Ostdeatscher Verein fDr LuftaehifTahrt 2 •

8. Mittelrheinischer Verein für LuftschilTahrt 2 >

i). Fr;inkisiiier Vi ii'iii für LuftachiOahrt .«•...* 2 »

lU. Kölner Luftschifler-Club 8 »

11. Physikalischer V«rein Pranktort 8 »

Zusammen ... 43 Stimmen.

L QeachtrtHchea.
1. Festsetzung der Pribenzlisl«}

2. Hfl ichl des Vorsitzenden
;

3. Kassenttericht des Verbands-Sclialzmeislers und Entlastung desselben;

4. Antrag des Vorsitzenden auf Annahme einer Hilfskraft fQr die Verbandsgeachifte und
dwnentsprechende Andemng der Sslsung;

5. Fosfsff llun,: dr r Vcrhandsbeitriige für 1908;

6. Neuwahl des Verbandsvorstandes.

II Brüsseler KongreÛ.

7. Bestimmung der Delegierten für diesen KungreÜ;

8. Besprechung der Tagesordnung dieses Kongresses und Stellungnahme zu derseU>en.

III. Antrüge von Vorstandsmitgliedern,

9. Antrag des Vorsitzenden:

Die Verbandsvereine sind verpflichtet, dem Verbandarorsfande ja ein Exemplar
dor Ausschreibungen und Programme der von ihnen veraaatalteten Wettfahrten fQr

die Verhandsakten zu übersenden.

10. Antrag des Herrn Major Mocdebcck :

Dem % 1 des Grundgesetzes sind folgende Punkte beirafOgen:

5. Organisation von Balionwellfahrten nationaler und internationaler Art.

6. VorherfiitTn.:«^n für dif Ti iînalimt' di s Deutschen LuflschifTer-Verbandes an inter^

nationalen Bitiiuriweüiiilirten iin Auslände.

7. Ffifderung der Flugtechnik durch Organisation von flugtechnischen AnssteUunfea
(Ausflügen) und We tt (lügen.

11. Antrag des Ih rrn Major Moedcber k :

Besprechung über die eventuelle Bildung von fluglcclinischen Abteilungen

innerhalb der einzelnen Verbandsvereine.
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12. Antrag des Herrn Major Moedebeck:

Fetflegnng einer Tentindigen Teminologie in deutscher Spndie ia Verbinduof
mit dem deutschen Sprachverein, dem Krîegsmiiusterîiiin, dem KaltinministeriiiiB pp.
aventaell mit den österreichischen und Schweiserischea Vereinen Ittr LnJtsehiflUut

IV. Antr&ge der Verbandsvereine.

13. Antrag des Fränkischen Vereins:

Gründung eioer ollen Verbaadsvereinen leihweise zu Uberlassenden. Licht-

bilderroihe.

14. Antrag des Mfinchener Vereins:

Gemeinsame Sdiritte sur HerbeifOhning bitUgerer Gaspreise.

Zusammenkunft der Fédération Aéronautique Internationale und der
Commission Permanente Internationale d'Aéronautique in Brüssel.

Der Präsident des Aéro-Glub de Belgique, M. Fernand Jacobs, hat sich vor einijrf-n

Wochen nach Paria begeben, van sich mit dm Voistinden beider Körperschaften bezüg-

lich Veramrtaltnng der Sitmngen, Empfinge, Wettbewerbe etc. sn besprachen, welche
während rlrr vom 12. bis 15. September dtcses Jahres in BrOasel stattfindenden ZttsaBuneiH
kunft ins Work »malrA worden sollen.

Hierfür kuante schon jetzt besliromt werden :

FVeitag, den 18. September. — 8 Uhr nachmittags, feitiiidM Knpfangisitzung, Ansprachen
bedeutender Persönlichkeiteo, Vortiag darcb den Kommandanten des HilitArhifl*

schifTerp.irks zri Chalais-Meudon : Bouttieaux Uber die jftngsten ErfahraOfen mit
den lenkbaren KriogsluftschilTen Frankreichs.

Samstag, den 14. — Besuch und Empfang im Miiitärluftschiflerpark zu Antwerpen. —
Abends in BrOasel Bankett, gegeben om Aéro-CInb de Belgique tBat die Versamn-
lungsmilglieder und filr die an den Wettbewerben beteiligten FOhrer.

Sonnta«;. den 15. — mnr^'pns, Rosurh dos Konirrlirhen Ob^orvatririnrns d'Uccle, nach-

mittags 3 Uhr, iai l'arc du Cinquantenaire, uiilfi Leitung und Fürsnr;:rp der Stadt

Brüssel, großer mtemationaler Wettbewerb für Hundballons aller Großen ohne
Motor, offen nnr ffir Fahret der Fédération Aéronantiqne Internationale.

Von Donnerstag bis Sonntag werden die allgemeinen wie auch die Sektions-

sitzungen stattfinden, welche sirti im Zusammenwirken mit der F. A.T. und der C P. I. A.

vollziehen. Demnächst wird das Reglement des Wettbewerbs festircsiellt und den mit

der F. A. I. verbundenen Vereinen zugesandt. (Aus conqu. de l'ait.) K. N.

Jamestown Exposition.

Am 28. und 29. Oktober ûndet in der Ausstellung ein aeronautischer Kongress statt.

B«rlln«r Verêin fOr Lufteohlftehrt.

Die 264. Versammlung des Verems am 11. Mira erSObete Professor Sllring mit

einem tief onipfundencn Nachruf auf den am 17. Februar, kurz vor Yolli-ndung seines

70. Lebensjahres, bei seiner Rüstigkeit allzu früh für die Wissenschaft verstorbenen

Geheimen Rats Professur Dr. v. Bezold. Der verewigte große Meteorologe war ein

trener Frevnd und Förderer der im Berliner Verein fQr Lnftsduffalut Terkürperten Be-

strebungen. Er vor allem erkannte lange, bevor die gleiche Erkenntnis sich in andern

Kreisen Bahn brach, die hohe Bedeutnng der LuftschifTahrt für die Mi ii or<)lo;iie. Als

unübcrtrofTrn können die Worte gelten, die er bei einer Feier in den Mer Jahren

über die Aufgaben der Luftschiffahrt sprach. Ihm smd die treffliclisten Ratschläge za
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TerdankeOf m der Zeit, da der Verein die wissenschaftlichen Ballonfahrten aufnahm,

s. B. im Mftrx 1899, «It ee ndi dämm bairielte, eio ProftMam Ar die Fahrten des

Ballons «Humboldt» aufzustellen. Große Freude hat es in den letitm Monaten nodi Geheim-

rat V. lU'7.iiIil {if'machl. als er snh, daß dor Vetoin. drm or so reges Interesse widmete

auch seiner nicht vergaß und einen neuangeschaiften Ballon nach seinem Namen nannte.

Znweüen, das darf niebt geleugnet werden, war der Heimgegangene mit dem Verein

weniger nifrieden. Die Rtehtnnf auf den Sport war ihm nicht sehr sympaÜÜBCb: doch

£eß er sich gorn darüber beruhi; n nul war boispielswciso aas Anlaß der Ballonver»

folgung durch Automobile erfreut, /.u hören, daP der Verein trotz solchen Spoits 5fine

Ideale nicht vergesse. Die ganze Uedcutung des Mannes für die Wissenschaft zu würdigen,

aowett dies jetzt sehon mfiglich ist, bleibt einer Feier vorbehalten, die von den n&diat-

beteüiglea wissenschaftlichen Vereinen, der Dentschen idiysikaUseheD Gesellschaft vnd
der Dfut^'chen meteorologischen rn selhchaft, denen skh der Berliner Verein für Luft-

schiffahrt anzuschließen gedenkt, iiir ilen 21. Juni, als den 70. Geburtstag v. Rezolds,

geplant ist. — Professor Sttring schloß mit der bereitwillig befolgten Aufforderung an

die sehr aaUrnch erscbienenen VereinsmitgUeder, sich ta Ehren des Vaatoibenen tob

Âta Sitz^ za erheben. Neu in den Verein aufgenommen wurden hieianf in dan satsnngs-

gemäßen Formen 12 neun Mitglieder und die Vorschlajre des Vorstandes wegen Beteiligimg

des Vereins an der Deutschen Armee-, Marine- und Kolonial-Ausstellung. .sowohl als an

einer für den 8. und d. Juni in Düsseldorf stattfindenden Ballon-Wettfahrt, beifälhg

entgegengenommen.

Den Vortrag des Abends hielt Major Hoedebeck aus SlraUNirig Uber: «Die Âu%aben
der Zukunft und die nationale BeJeuîunii unsfrer T-uflschiffahrt'5vercine«. Der Redner wies

einleitend darauf hui, daß auch in Lezut; auf die LnftschifTahrtvereinp das unsere

Zeit charakterisierende Wort Geltung hat : Allu^ im t iuß, uUes im Wechsel ! Die schnell-

lebige Gegenwart hat auch diesem Verein hlang ganz neue Anfgaben, ganz nsne Ziele gesetzt

Andl im Augenblick befinden wir uns wieder in einem Stadittru der Kntwickclung. das die

Frage rp( litferti,:! : Wa.s nun? Es bedarf nur eines ^anz kur7en Uiickblickes. uni sieli die>en

Wandel in der Enlwickeluug unseres Vereins zu vergegenwärtigen: Anfängheil hinderte

Geldmangel die praktische Betätigung des Voreins in dem Grade, wie sie wünschenswert

war. Mit Ausnahme des nnvergefilicben LilienthaJ, der sellwtSndig vocging, geschah wenig

für die Ausbildung der Fluglcchnik, nur die geringeren Anklang findenden theorelischot

Diskussionen bliiliten. Dann kam eine neue Pfrnrnnn?. wie sie von dem Vorredner in .\n-

knOpfung an die Kntwickelung der Meteorologie und an den Namen v. Bezold gekenn-

zeichnet worden ist. Die wissenschaftliche Luflachiffahrt brachte neues Lcbeu; doch

auch sie bedurfte der Zeit, um auszureifen, und ohne die roaterieUe Hilfe Sr. Majeatit

des Kaisers würde der .\ufschwnng dieser Richtung nicht eingetreten sein, der sich

lanüe Zeit mit der Tätigkeit unseres Vereins deckte, i)is durch Oiiindun^ des aeronnn-

tischen Ubservaloriums das Interesse der Meteorologen an der UnterstüLzung durch unsern

Terain naehlieA und die Organisation der intemationaleii wiBaansdiafUidMO Ballonfahrten,

die Ausbildung der Drachenaufetiege usf. die Mithilfe unseres Vereins gelegentlich wolil ei^

WttDSCht, im Grunde aber entbclirhch machten. Die praktische Luftschiffahrt hat jedoch,

wie zweifellos feslstolit, aus dieser Zeit der Verbindung mit der Meleorolojrie au^er-

ordentUcli viel gelernt, sie ist un;{leich sicherer im Luitmeere geworden, als ehedem, sie

Irnint sich besser ans mit vertikalen und horizontalen LuftstrOnrangen, und hat eine

Unterlage gewonnen für die B^umdlnng der Frage des lenkbaren Luftsdiiffes der Zu-

kunft und der Möglichkeiten, gc^en den Wind zu fahren. Es war nur natürlich, da0

dieser Fortschritt in der sicheren Führung des Ballon«? dem Entstehen des Ballonsportes

sich als sehr fürderlicli erwies. Diese treHliche Chance rechtzeitig erkannt und ergriffen

zu haben, um dem Verein an erfreididier materieller Bntwickelung zu veilidfea und

ihm damit auf alle Fülle Mittel su schaffen, vm f&r weitere Betätigungen gut fimdiert

zu »ein, ist das Verdienst der get'enwärtigen Leitung unseres Vereins. Doch auch diese

Bewegung, die seit dem Kongreß in St. Petersburg in Frankreich wie in Deutschland
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weite Kreise ergriffen und das Interesse an der Luflschiflabrt zum finanziellen Segen

tuueres Vereins mftditig gehoben hat, ist neaerdiiifB mit einer gewissen Entartnng !>e-

drohL Ans Sportfahrten werden häufig Biedermeierfohrten, man fährt hinauf, um zu

genießen, nm sirli cininal die Welt vnn oben zu befrachten, von kühnem Wagemut

solcher Fahrten kann, bei ihrer absoluten Ungefäbrlichkeit, nicht mehr die Bede sein.

Bis zu einem gewiseen Grade let je auch diese Bnchetnnng ebenso natOilidi ab gerecht*

fertigt, und es kann niemand yerdaehl werden, sowohl Gelegenheit zu solchen in jedem

Fall erfrischenden und prfmionden Fahrten zu bieten, als solche waluv.unehmen. Aber

mit echtem, dem Verein geziemenden Sport haben Biedermciorfahrten kaum mehr etwas

zu schaffen. Der echte Sport kann nur bestehen, wenn er sich an unbestimmte, eine

Gefifthr des Mißtingens ebenso wie die Möglichkeit des Gelingens einschlieftmde Aali([aben

knüpft. Denken wir also an solche Aufgaben, suchen wir sie und wii fjon wir uns nicht

in Sicherheit, es schon so herrlich weit 'gebracht /.u haben, namentlich auch nicht mit

Uöiiiug auf Vollkommenheit des Malenala, in dem una andere überlegen sind, und das

noch großer Vervollkommung flUiig, ja bedürftig ist, wenn wir echten Sportanfgaben

gewachsen bleiben wollen. Für solche ist unser Material im allgemeinen zu schwer und

damit verbunden in der Hcrstelhm^ zu teuer. Hier sind sehr beachtenswert die von

Hauptmann Hinterstuisser-Wien angestellten Versuciie mit zugleich leichteren, billigeren

und dichteren Ballonhüllen, bei deren Herstellung die Darchlrfinkung der Fasern von

zwei StolTschichten mit Firnis *uverl:i--si;r<'re Duhtung als fiummistoff schaffen soll.

Zum echten, dem Verein besser als die Hiedenticierfahrten, die lieber Piivatsacho

bleiben, geziemenden Sport., zahlen vor allem Wettflüge. Sie interessieren den ganzen

Verein immer, jene Fahrten bestenfalls nur hei interessanten ZwisehenfUten. Und was

sämtliche Mitglieder des Vereins zu interessieren vermag, pUegt auch die Allgemeinheit»

das ganze Volk, zu fesseln, das bringt neues Leben in den Verein! Nun ist aber dem

Wettiiiegen meist ein Reglement vorgezeichnet, das melu: als bisher bekannt zu werden

verdient, teils um vorhandenes Interesse zu steigern, teils um schlummerndes Interesse

an diesen Dingen zu wecken. Da sind zuerst die verschiedenen Arten des Wettfluges:

Die Weilfahrt mit oiler ohne Zwiscbcnlandunrr. Fin j^iites lîeispiel hierfür ist die

Wettfahrt vom 14 Oktober v. Js. Sie deutet zugleich darauf hin, daß der Zufall «mmp

bescheidene Rolle spielte, die wichtigere Rolle dagegen die Kenntnis der Meteorologie,

die aeronautische Errahrung, die zweckdienliche, zur rechten Zeit getroffene Mafinahme.

Ob sich Zwisf hcnlandun;: enipdehlt oder nicht, ist >'ache sorgfSllifior f 'berle^înntr. Fnf-

schlussenheit und Schneid sind gleich unentbehrlich, will man Chancen für den Sieg

haben. Die Dauerfahrt ist, mit der eben erwähnten verglichen, die weniger inter-

essante und im Erfolg von der Persönlichkeit des Ballonfahrers weniger bedingte, denn

sie überläßt den Balbm den f-üften: d u b kann man auch hier Wissen»<cbaft treiben und

aus der Schulung in Witterungsbeobachtungen Nutzen ziehen, z. B. fur die Wald der

Hohe, in der man die geeignetste Luftströmung zu linden hoffen darf. Selu- interessant

ist die Landungsfahrt, hei der man möglichst nahe an einem bestimmt bezeidineten

Punkt zu landen trachten muß, was häuiig viel besser durch geschicktes Lavieren und

Manövrieren erreicht werden kann, als durch direktes T.osfüegen auf das Ziel. Die

Reisefahrl mit Nachfüllung hui Zwischenlandung kompliziert sich zuweilen durch die

möglichst lange Verzögerung des Abstieges, wodurch dann leicht geeignete Orte mit

Oasanstalt versäumt werden. Ret den Stabilit.i tr~-WettflQgen ist jedem Ballonfttbrer

die Wahl der Mittel und des Weges, so^ar inneilialb gewisser Grenzen die Zeit des Atif-

sticgüh überlassen. Letzteres gestattet die Ausnutzung mancher Chancen auf Grund

sorgfältiger Überlegung, indem man z. B. über Nacht fällt und hei Sonnenaufgang ganz

langsam in die H*die geht. Zu den Verhältnissen, die man gegebenen Falles ausnutzen

kann, n di 'u t z. Ii. die Mitführung eines T^allonet in Verbindung mit dem Ballon, um
diesen immer prall zu erhalten. Das Interesse an allen diesen verschiedenen Ârten von

WetUlttgen wird erhöht, je nachdem man mit oder ohne Handikap fährt und im «rsteren

Fall durch die Art des festgesetzten Handikaps; denn es spornt zum Nachdenken an«
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wie die besonderen Chancen Jedes Handikaps am besten auszunutzen sind. Dasselbe

nmâikap bietet Teracliiedene Aussichten bei Dauerfàhrten oäer Heisefabrten. — Doch

auch, abgesehen von Wettfahrten, gibt es «nne ganze Anzahl echter Sportsaufgaben für

Ein/.elI);illons. Ein Flug iil er die Al[nn oder über dit' Pyrenäen, über dif» Ostsee nach

Schweden, von Berlin nach ätraüburg. Keine bessere Gelegenheil zu sorgfältiger Be-

ratung mit üeh selbst und den Frennden, was möglich ist, was dem Material angetraut

weiden kann. Die Stellung solche Aufgaben wird sich in der Folge von selbst ergeben,

wenn erst mehrere Vereinsinil^liedcr cituTU" Ballons besit^fn, was sehr wünschenswert

ist. Zu dem Zweck müssen die Ballons billiger werden. Vielleicht macht der Verein künftig

seine Ballons selbst! Der Straßburger Tennn ist darin mit gutem Beispiel vorangegangen.

liajor Moedebeck warf nach diemr Empfehhing strafferer Kultivierung des ernsten

lind frhton Rallonspnrfs dip Frage auf; Was ist notwendig, um den Sport in dieser

Weise durchzuführen i* Es scheint ihm etwas viel verlangt, die große Arbeit auf die

sechs Augen des Fahrten-Ausschusses zu stellen. Es bedarf einer erweiterten Organisation,

der AngliedeftUig eines Organisationskomitees und der Untersttttzung des Fahrten-Aoa-

Hcluisses durch eine Sportkommission, die als oberste Instanz in Stroitipjkeitf n zu

fiingicren hfitfe. Wenn man nnsern Falirten-Aussehnf^ so umgcstrille» Uv.w. erweitert,

kann mit zwei Balluns der Anlaiig gemacht werden, um durch gestellte Aufgaben Führer

anscnbilden, die bei internationalen Fahrten mit Ehre die deutsche Lntlsehiffahrt ver-

treten- fLungsfahrten können gut und gern mit Ballonfahrten verbunden werden. Der

oder die mitgenommenen Zuschauer gewinnen dann selbst Interesse und steigern bei

andern das Interesse an der ^jachc; denn die Krurlerung, warum bei solchen Wettfahrten

von zwei Ballons der eine oder andere besser abgeschnitten hat, findet dann in größerem

Kreise und auf Grund mehrseitiger Beohachtwig statt Das ist das Bildende an der

Sache! Frhnlit Icann dies Interesse noch werden, wenn zwei oder mehrere Vereine

gegeneinander arbeiten. Die grüßte Schwierigkeit liegt immer in der geeigneten Organi-

sation. Es müssen Preise gestiftet werden, etwa Medaillen von Bronze oder (vorbehaltlidi

der Existenz eines Krt'>sus imVerein) von Silber. Hauptaufgabe ist zunächst, durch crmüglichtO

Übungen tüchtige Fahrer 7U frewinnen Daran felilt es-, sobald, wie in diesem Sommer bald

hintereinander oder nahezu gleichzeitig, wie in UUsscldorf und Mannheim-Ludwigshafen

(im Anschluß an die Versammlung der schiflsbautechnisehen Gesellschaft), zu Wettiiiegen

eingeladen ist und sich auch in Amerika Gelegenheit bietet, zu zeigen, was die deutsche

LuftscbilTahrt leistet. Auch gewisse Äußerru hkeiten dürfen niclit zu ;;fMins angeschlagen

und vernachlässigt werden: Spurtbinde, Spurlwimpel, um den Ballon von unten zu er-

kennen. Der oberriieinische Verein hat seinen Wimpel ditrdk Eintragung in das Zsiehen-

register schützen lassen. In welcher Weise ond bei welchen Gelegenheiten solciie Ab*

zeichen zu benutzen sind, bleibt der Vereinbarung vorbehniten. Nicht r.\ï nntersrhüfr.en

als Fürderungsmillel echten Sports ist die dauernd zu erhaltende Fühiiin'^' nul der Öffent-

lichkeit durch die Zeitungen, die gern Uber Erfüllung sportlicher AuiVaLen berichten

werden, auch wenn es sich nicht gleich um große WettflQge bandelt.

Ein Punkt von i;rorer Bcdcutunf; ist die l!-: srliaffung aeronautischer Landkarten.

llitutiL' muß, hrsonders bei Überschreituüg der Landesgrenze, früher gelandet werden,

als nötig, weil die Landkarle fehlt. Die richtige Luftschiffer-Landkarte soll alles ent-

halten, was bei dnnkler Nacht unter den Wolken an der Erdoberfläche auRftllt: Bahn-

höfe, Städte mit vielen Lichtern, Hochöfen, beleuchtete Kisenhahnstrecken und Straßen,

Leuchttürme; dorh auch die fahrdrohenden Starkstromleitungen und womöglich die

SteUen, an denen Gas nachgefüllt werden kaim.

Bei dem so getriebenen Sport dilrfen sdbstverstindlieh die Wissenschaften nicht

vernachlässigt werden: 'lenn es ist im Vorangehenden gezeigt worden, dafl sie mit

Recht immer einen llauptanteil am Erfol;:« zu beanspruchen haben werden. Vor allem

ist das Studium der physikalischen Grundlagen der Meteorologie zu empfehlen. Eine

Znsammenstellong des dem Lnftschiffer unentbehrlichsten Wissens auf diesem Gebiet

hat Dr. Curt Wegener zu liefern sich bereit erklärt.
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Wann auch die MolorluflsrhifTaliit ihre Aufnabmo in das jetzt bestehende inter-

aatton&le Reglement begehren wird, int eine Frage der Zeit. Es wird allen Freunden

der LaRaehiOàhrt fsewit die grSlMe Geniigtiinng gewähren, sich rail dieser Materie sn

bescbafti(Een, wenn es erst soweit iet und das Poneralsche Luftschiff uns nötigen wird,

ihm einen Plalz in dem Reglement einzuräumen, nedauerlioh erscheint dem, der die

Lüäung der großen Aufgabe auf verschiedenen Wegen erwartet, dali zurzeit die Aviatik

so wenig Unterstützung findet« Wir haben nor wenige Aviatiker. Sie sollten wenigstens

moralisch nntersttttzt werden, ilire &whtt dnrefaznfDhren.

Hoffmann hat die M"in<:el seiner erslen Ausfilhrungen verhessert, der Hainhur;»er

Chchiis mit bemerkenswei 1er ( nermüdliclikeit liereils fj oder 6 Apparate hergesleiit. Der

Iranzöäischc Acro-CIub hat zur Förderung der Aviutik eine besondere Kommission ge-

bildet und Preise ausgesetzt, deren einen Santoe Domont bekanntlich gewonnen hat.

In Erledigung des zweiten Teiles seines Vortragsthemas: «Die nationale Bedeutung

nnserfr Lnflschiffahrtsvcrcine» erinnerte Major Mnedeheek an die \rirhtipe Rol!e, welche

aut einer niedrigeren Stufe seiner Entwickelung der Ballon im letzten deutsch-franzö-

aiMhen Kriege schon gespielt hat. Seitdem ist die völkerrechtliche Stellung des Lnft>

Schiffes viel erörtert worden. Sie spitlt sich zu der Frage zu: Ist die Luft frei oder

nieht? Gilt mindestens auch für den mit Pnidaten bemannten Ballon das Analogon der

Bestimmungen des Seerecbtes, wonach ein Schilt der kriegführenden Parteien in Seenot

den neutralen Hafen aufsuchen, ihn aber nach bestimmter Frist wieder verlassen muft?

Ohne diese Frage für drn Kriegsfall erörtern zu wollen wo sie zweifellos siemlich

schwierig liegt, muß für Frn di-n'^zciten doi h inil Xaehdriu k darauf hinfrewicsen werden,

daß jede Beschränkung der «freien Luft» für die LultschÜler unzulässig erscheint. Wenn
Htdland die seine Grenzen SberOiegenden Luftschiffer, wie unwidersprochen beriditet

worden ist, auf Grund eines angeblich der Beratung unterliegenden Gesetzes festnehmen

lassen nml niit <lrei Monat Gefängnis oder IWO Prulden Buße bestrafen will, so liest sich

das fast wie ein Aprilscherz und wird hoiTentlich sich als unbegründet herausstellen.

Der Comte de la Vaubt ilog vor einigen Jahren von Paris aus ftber Deutschland hinweg

bis Kiew. Im Falle eines Krieges, den Deutschland auf xwei Fronten zu fahren hätte,

könnte das bedenklich erscheinen, teils wegen der über Deutsehland hinweg hergestellten

Verbindung zwischen den verbündeten Gegnern, teils wegen der vorhandenen Möglichkeit,

unterwegs chitTrierte Depeschen irgendwo abzugeben. Ebenso bedenklich erschienen

1870/71 den Belagerern vor Paris die feindlichen Versuche, mit dem Ballon nach Paris

liim iii/.uflie'^i n Aber gerade dieser, s. Z. gänzlich fehlgevelil;i;,'ene Versuch, sowie die

von den I!iiiili :n Wi gi'ner im vnri;refi Jahre <»eiimchle Krfahrung, daT sie auf einer

Dauerfahrt gänzlich vun der ursprutighclien Richtung verschlagen wurden, beweisen, daß

auch in Kriegszeiten von dem nichllenkbaren Ballon geringe Gefahren drohen. Wie
töri< hl nun -ar, solche Gefahren in Fnedenszeilen an die Wand zu malen! Es wire
schwer hedauerlirh. wenn da irgend welche Hindernisse errichtet würden, geeignet, uns

die als Schulfahrten so wertvollen und wichtigen Dauer* und StabilUätsfahrteo zu ver>

kümmern, die eine vortrefüidie Hochschule (Qr die LuflschilTahrt sind. Die Ausbildung

zahlreicher Ballonführer kann nicht in die Luftschiffer-Malaillone gelegt werden; denn

von unseren Si>Maten kann nicht erwartet und verlangt werden, daf- sie die erfnrder-

lichen Qualltaten erwerben. Dazu sind sie nach ihrer ganzen Bildung nicht veranlagt.

Wie nützlich kann anderseits aber ein Verein in dieser Richtung wirken! In Frank-

reieh existieren zwei große LuftschiiTer-Vereine, die sich die Ausbildung von LuftschifTem

ausdrücklich angelegen sein lassen und erreichen, daß die von ümen Aus;;ebildeten, die

in den Linien der Bezirkskommandus als Luftschilter als solche extra geführt werden,

als Freiwillige bei dem Luftschiffer-Batailton eingestellt werden. Sie haben bei dem-
selben ein Jahr zu dienen und empfangen nach 10 Freifahrten ihr FUbrerdij^om. Bei

der l 'iti neu Gele;:enheil ist es den zum Miltlîlrdiensl lani;li( hen Technikern, Physikern,

Mcteorolojen nicht zu verdenken, wenn sie sieh vor Antritt des Dienstes in den Lnft-

schiffervereinen ausbilden lassen. Frankreich komuU hierdurch zu einer durch Intelligenz

Illuatr. Aermani Miiteil. XI. Jnhrg. If9
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aosgezeichnelen Ëlite-Truppe, heute vielleicht schon mit dem Gedanken im Hintergrande,

dafi bei d«r Vérrollkoinmimg des MotorluRscbifles solche Leute in großer Anzahl go-

bnucht wefâoi dfirften.

Major Moedebeck faßte, difse Darlegungen beschließend, seine Meinung dahin zu-

sammen, wünschenswert und erstrebenswert sei eine Hichtung unseres Vereinslebens,

wodurch unser Verein zu einem Fürdcrer der LuftschifTahrt im Sinne echten, den Geist

beflttgelnden, den Charakter stlfalenden Sporte werde und sngleidi su dnem Htttd,

unter Tausenden die Tüchtigsten und Besten fl)r den Dienst der Lnflschiirahrt auza-
wähicn und an die rechte Stelle zu setzen.

in der sich an den Vortrag auscliließenden Diskussion wurde Major Moedebeck

darin voll beigestimmt, daß sieh leider hftn^ eine Praxis der BalleofiUirer geltend madie»

die an ihre gute Vorbereitung und an ihr VerstAndnis Ittr die Notwendigkeiten der Luft-

schiffahrt Frapezeiehen zu setzen zwinge. K«? sei doch nicht angebracht, eine Ballon-

fahrt so genußreich und leicht als möglich gestalten, und wie es vorgekommen, um
jede Gefahr aussnscfalleßen, mit dem Schleppseil tther Ortschaften hinwegzufahren und
damit Andere Beschädigungen auszusetzen. Sehr empfehlenswert Wäre, daß man den
Führern gewissermaßen eine Schule izäbe, einen Ihooictibchen Kursus in der Ballon-

tedmik und der Meteorologie. Von anderer Seile wurde gegen eine zu weit gebende

Verurteilung der Schleppfahrt eingewandt, daß es Fftlle gebe, in denen selbst eine long*

ausgedehnte Fahrt dieser Art sich rechtfertige, wie z. B. beim Olierfliegtti großer, von
Ortsehaflen nicht besetzte- Fhi hen hei hellem Mondschein.

Zum Schluß wurden noch ciue Reibe recht interessanter photograpbiscber Atif-

nahmen von Flügen des Parsevalschen Motoriuftballons vorgeführt. Auf Fohrlenberiehte

wurde der vorgeriiekten Zeit wegen vernchtet. A. F.

pAtent- and Gebraaehsmasterachaa in der Luftschiffahrt.

Bentsebe Patente.

Anmeldungen.

77 h H «»610. 7. 1. 07. J. Hnlnuan, Berllm, BeMekendexletstniBe 2. — Vorrichtung

7.nm .^bflno von Drachenfliegern durch Schritgstellen der Tragflftche. (Bmspruchs*
frisl bis 2C>. August h>07.)

37 h J 9090. 30. 4. 06. W. Jastram, llHiiilmrg, Elb^tiaüe 22. — Lufischill mit Trag-

kötperundbewegliehdaran anfgehingterGondel (Einspruchsfristbis 86. August 1907.)

ZurOcknahme von Anmeldungen.

37 h P 18 5M, Zigarrenfftrmiger Luftballon mit im Innern ongebraditen Versteifungsi-

ringen.

Erteilunpen.

Ibt 8<$ä. 13. 3. 06. Motoriufts4>hiir-Htudlengeüi'U»ebult, m. b. II., Berlin. — Bewegliche

Gtmdehiufhlngung an Motorballons.

18S270. 27. 3. 06. MoturluflscbtIT-StudlriiiireHellHchHrt, m.b.H., Berlin.— Steuer- und
Gleitflächon für I nfiseliilTe. besîeîicnd aus mit Luf! nuftrehlasenen lînblknrpnm.

188 28. 8. 06. Jules t'oniu u. Paul l'ornn, Lisienx; Vertreter: IL Xeubnrt, Fat»
Anw., Berlin W. 61.— Flugvorrichtung mit Hebesehrauben und unter denselben

angeordneten Flächen.

Lösehungen.
183 6S0. Scbraubenpropeller.

Oehruui'hsuiuster.

E i n t r a 2 1! n g e n,

80991^ 27. 5. 07. Louis Uaguade, Wolieubiitlel. — t iugmaäcliiuu inil seitlichen

AntriebaflOgelrldem.
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110060. 15. ö. 07. «ottilob Friedr!«^h fJiistar FroyVrsr, Esperstodt a. KylTh. — Flug-

maschine mit zwei verst«Ubarea, horizontal wirkcndea Luftschrauben und einer

festen vertikal wirkenden.

S101S6. 90. d. 07. Hellmnlh Ontf BraMn, MaletatriCe U, nieder, gefceiumidtnet

durch zwei FlOfel, deren verUngeite Rippen mit einer l^ragOiehe beweglich ver-

bunden sind.

Ihtendelu

Anmeldungen.
lUtceMlt Tom Patealaavâlt Dr. Fritz Put- h», diplomierlor Chemiker, und Xli«miiau Altred Hkh-

burgor, Wien, Vfl, SiebOD!>tcrnga.S!<o L
Auskünfte in Putcntatipi'l' ^-i iiliriit :i w rrden Abonnenten dieses Blat(< > unonlL'cltHi-h «•iiciit. tu t,'f ri die
Erteilung unten nngeführicr l'utentanmoliluugcn kann binnen zweier Monate Kinapruch erhoben worden.

Ausgelegt am 16. Mai 1907, Binapniehsfriat bia 16. Mi 1907 :

KL 77d. SHberl Jeeef, Infenlevr In Wien. —. Luftfahraeug: An deaeen beiden

Seilen ist je ein nadi aufwärts kreiaandea Flfigdwerk angeordnet, weldie FlQgel

Hi( h ülic^r di(> ganze LRnge des Fahrzeugrunipfps erstrecken und deren eine Hälfte

innerhalb einer L'inhülluog sidi Lefindet, während deren andere Hälfte, in der

freien Luft tcreisend, allein aar Wirkung kommt.

Ausgelegt am 1. Mi 1907, Einspmcbaßriat !» 1. September 1007.

KL 77d* Halvatleo Oiorannl Antonie^ Infenienr In Tarfau — Antriebsvorriehtung
fflr Luftschiffe : in Kanitnorn, in denen ein Vakuum oder Luft^erdOnnonf

erzeugt wird, sind quer zur S(rrirnun_'srichtung Platlen oder üiaplirapmen ange-

ordnet, ao daß, nach Ansicht des Ertinders, durch dio gegen diese Platten stoßende

oder drückende Außenlnft eine Fortbewegung der Kammern bxir. des mit ihnen

verbundenen LnflachifTea bewirkt wird.

JBngllMhe Palente»

éSOl/OCL 14. 2. 07. William Henry Faiiber, CUeagO. Xeir or Improrod ApparatuH for

Afiial Naviirafîoii. Drachenlhegcr iti der Form eine** Mnlay-Dniohens. Der mitt-

lere Teil der Traglläche in der Längsrichtung ist ersetzt durch eine sich nach

oben ausbauchende Fläche aus losem Stoff, welche als Kiel dienen soll.

OI4|^f08. 20. 1*2. (Mi. Baden Fleischer Sniyth Baden-Powell, London SW. ImproTements

in Aeriul Machines. Zwei ülicri iuanderliegende gewölhle Ti-iiiflfi« licn. dio obcro

küneor, auljcrdem vorn eine kleine Fläche. Propeller vorn und hinten. Uic Pro-

pellerflügel haben nur eine feste Leiste am Vorderrand, sind sonst biegsam.

4l60^/i6b 14^ 8. 07. Wanlly Bt'blkofT, St. Petersburg:, laqirafeaicnti in or reinünK t«

the Propulsion »T Ve*i«>cls or Bodies in the Alf* Hetwaclirauben, welche langsam

aulwärts, schnell abwärts bewegt werden.

10 <30;06. iL 12. 06. William CoweU Sly, FrindHbur? liUl, h^trood, KeuL Impro-

feaenta in eennrction with Aeroplanes, fbr Salstas Free^ and CapÜTO Flying

Waehhies Into the Air. Se^elradlUcgei, ganz ähnlich dem WeUnerschen ProjeiU,

mit Vorrichtung', um ihn ab Fesselflii^^rpr zu verwenden.

10 < 5^^/00. Ii. 2. 07. A Ifreil JuUuH Bonit, Halton Cîarden (.A. Maul, Dresden). Adedee
for the 8afe Landing ot bMtraincnta or the llln sent vp Into the Air. Identisch

nul D. U. V. 177!>i7.

116!M);()<>. 7. :t. 07. CnrI IHt»|M*l, Flenshiirt% Dents^hl.., ImproTements in and relating

Air-bhips. (Identisch mit Uslerr. Patent 27

18581/06» 38. 3. 07. Cjros Anaitag«^ Tombili Leef^ An Lopverod Constmetion oT Che

WhiL^ of Flvin? Maeblaea or Appamtna, and Means Ibr and Vanner of Operating

the Mime. Fliii:« 1'
> .

23103j04>. 2H. 2. 07. Itciiuctt .Mark Oellniiinu, Loiulun N. An Improred Kite ov

Aeroplane* Drachen.
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2äb>>>/06. 14. 2. 07. Alfred Jaeqoea Bergeron, lioi-dcaux. A T*il-Ui« Kit« h hieb eau

be taken to PtM«s. (Identisch mit fnnz. Patent 847 OM). Secbaedciger Draeheo

mit [lorizoQtalem und vertikalem Steuerschwanz.

g«ïW/W>. ?^ 1 07. (Anraeld. in Frankreich am (! Dez. 1905), Molrin Vunîman, Grnne-

vHiier>« t,heine). Iraprovement« in Aeroplanes. Die Ränder der elliptischen

[große Achse in der Flngrtehtnng] Tragfläche sind abwärts gebogen. Seokredit zur

Fläche ein nach ont« n ragondcr iMittLlkiel, seitwärts davon je eine Scfaranbe^

Vorn und hinten an 1 i rraulläche Ilohensteuer.

27 816/0& 21. 3. 07. Joseph l>eixler, St. Martin, Ober-Otstcrr., Improvements in Air-

abipfl. Identisch mit franz. Patent 372 167.

27817/06. 21. 3. 07. Je«^ph Deixler, St Xartb, Obet^fterr^ Impmenients In Pre-

peller driven Airships. Identisch mit franz. Patent 372 168.

FranaSshehe Fntente.

S71663L S. 11. 06. Hanriee Klesla^ fnaktéUk, — Innntnn arUeiUe fovt eerili^

Tolaats repliahle. Das Auseinanderspreizen von Harcravedrachen wird wie das

Anfspannen eines Rogcnschirmcs vorfrenommcn.

871331. 10. 11. m. Jule8 (olloiub uu«l 1 laude Marias Carrci. Frankreich. — Propal*

aeor airlen et b]rdn»li«|ieh Rotierendes Segelrad, dessen Fliehen beim Aufwlrts-

gango (lio fiuft duirhlassen.

871761. 2.Î II 06 Henri Fahre, Kninkrelfh (Roit('Ue»-du-Rlidne). — C'orf-TOlant

ttototuutique. Kin Drachen ist an zwei Winden befestigt und wird abwechselnd

von der einen oder der anderen eingeholt, während die andere nachgibt Dadurch

soll der Drachen auch bei Windslille in der Luft bleiben. Anwendung gedacht

für photographische Zwecke, Tei( ;rraphie ohne Draht, Ersafz für Fossilhallony

872097. é. 12. 06. lienry Uuas JobuiiOB, Tereinigte Stjuiten vou >ord-Amerika.

— Aéroplane, Schraabe. deren Plflget unter verschiedener Steigung eingestellt

werden krmiu'ri.

372 1«7. 6. 12. 06. Joseph Deixler, Holland. Aèrosfnt. T nffsri irr mit Dopp^lballon.

872168. 6. 12. 06. Joüeph Deixler, Holland. — Aéru»<.t4iti> airi^ceables aetiouués |»ur

des propaiseurB. Höhensteuer und Seilensteuer liegen hinter den Schrauben. Es
soll durch den von den Schrauben erzeugten Wind eine leichte Lenkbarkeit in

der Horiv.onfaler' '^'^ î Vi rtikn'c^ t«-:'M-1' rvorden.

872 Ô28. 13. 12. 06. liipiM>lyte-Aut!ru»tlu .Sojez, Frankreich. — Appareil de direetlon

penr bnllena de tem aulnes. Nadi Tersclnedenoi Richtungen einstellhare

Schranhe.

872586. 13. 12. 06. Edourd-Lonis Snrronf, l^nkrcieh. — 8onpa|ie aéraitaitllive.

Ballonvenlil mit Kniehebeln, Zug- und iJruckfedern.

872 7Ö3. 19. 12. 06. Robert Etaïault-Pclterie, Frankreleh. — Aéi-oplane à deux paires

d*all«a eflentnbles. Die Flächen des Drachenfliegers können «un Stenern verstellt

werden, ohne ûàù die Stabflität leidet.

Literatur.

WeltgCschieWe. Unter Mitarbeit von 37 Fachgelehrten, herausgegeben von Dr. Hans
F. Helmolt. Mit 53 Karten und 177 Tafehi in lîolzsclmiil, .Atzung und Farben-

druck, y Bände in Halbledor gebunden zu je lu Mark oder 18 broschierte

Halbbände su je 4 Mark. Seehfder Band: Mittel- und Nordeuropa. Von Karl

Wcule, Josef Girgensohn. E<1uai,l Heyck, f Karl Pauli, Hans F. Helmolt, Richard

Mahrenholtz, Wilhelm Weither, Ilichard Mayr, lUejnens lUein, Hans Scl^öth
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und Akxandor Tille. Mit 5 Karten und 19 Tardn in Holzschnitt, Ätzung und
Farl>pndnKk. Voriii? drs Hihlin>rraphtsrlicn Instituts in Leipzig und Wien.

Mit dem sechsten Band (dem Erscheinen nach der achte) hat Helmolts Well-

geiehicbte ihren AbschlnA «micht; denn dw Or 1907 «ngekfliidigte (neunte) Ergänzungs-

band «o!I nor NachtrAee, Rfiddilieke und das Gemmtregisler bringen. Wann man weiB,

daß 37 wissfînsrliafllirlio Kr.lfff crston Rangfs ztisammenypwirkt haben, um das Werk
gtückhch unter Dach und Fach zu bringen, versteht man auch, weich enorme Öclnvierig-

keit für den Herausgeber erwuchs, um seinen Plan bis zum Ende zielbewußt durcbzu-

ffibren. Der Omndplan nnd die Anordnung weichen von dem Rerkfimmliehen der go-

srhiclitlii hon Bearbeitung'« ri ab; das hat naturgemäß nebon th-r großen Men^e begeisterter

Anh.in'/er aucli Gf^'ner gefunden. Aber auch diese erkennen da.s voll an, daß das Werk
die Geschichtswissenschaft ein gutes Stück vorwäilii gebracht hat. Der vorliegende Band
cMitteleoropa nnd Nordeuropa» umfafll faanptsflehltch die dentedw, italienische und
französische Geschichte bis Mitte des 14. Jahrhunderts, wo Band VH mit Renaissance

und Humanismus einsetzt : ferner die zwischen Völkerwanderung und Reformation

liegende Geschichte des Christentumü und die Geschichte der Engländer und germa-

nischen Nonllftnder. Den Eingang des Bandes bildet als gesehiekle Überleitung vom
fUnflen Band die Behandlung der geschichtlichen Bedeutung der Ostsee. Auch der

dentsflien Kolonisation des Ostens bis zur Milte fie'' 16 Jahrlninderts ist ein längerer,

hocinntercssantcr Absclinill geweiht. Es mag auffallen, daf^ < Italien vom 6.—14 Jahr-

hundert » in diesem Band mit Aufnahme gefunden hat Aber es ist richtig, daß Italien

in den beiden Jahrhunderten seiner mittleren wie auf den Höhepunkten seiner neuen

Gescliirhte zu Mitteleuropa gehHrt hat. Durcl* Znhilfenahnne von Au.shlicken auf die

folgende Zeit ist es gelungen, eine wenn auch sehr gedrängte, so doch sehr lesbare

Geschichte Italiens bis cur Gegenwart au liefwn.— Eine Anaafal Stanunbftume und eine

stattliche Reihe mit Verstfindnis au^ewihlter und trefflich hergestellter Tkfetn in Bunt

und ?rhwart schmücken auch diesen Tand des IrefTüch ausgestatteten Werkes, dessen

Universalität, historische Präzision und geistreictie Behandlung es mil an erste Stelle

der Fundamentalwerkc deutscher (Jeschichtsforschung rücken.

Don Pedro Yh es y Vieh: Avance de los Resultados, ubtcnidos en las observaciones

del eclipse total del Sd de 80 de Agosto de 1906.

W&hraid der totalen Sonnenlinstemis vom îlO. August 1006 wurde bekanntlich

von dem. au'h auf aerolojrisrhem Hchiete ÄtiTerst enerjrisrhen tmd h e>chverdienten

Autor des vorliegenden «Vorläufigen Berichtes» ein sehr eingehender torschungsdienst

mit freien bemannten, gefesselten, Pilot-Ballons und «Ballons-sondes», sowie an einer

Beihe von Stationen auf der Erdoberflicbe innerhalb imd an den Grenxen der TotaUtäta>

ione eingerichtet, der sich teilweise auf mehrere Tage vor und nach der Finsternis

erstreckte. 1 her den Plan der Arbeiten berichlf-te der Oberstleutnant Vives y Vieh auf der

Petersburger (19Ü1;, über die vorläuligen Ergebnisse auf der Mailänder Konferenz (1906)

der «Internationalen Kommission für wissensehafthche Luftschiflahrt», beide Male anter

lebhaftem Beifall der gesamten Kommission.

Herr Vives y Vieh besprirhf zunächst dir Vorgeschichte des Unternehmens, die

Literatur der «t insternis-Meteorologie» uäw. Hierauf werden als erstes die meteorologischen

Stationen, ihre instrumenteile Einrichtung und ihr Arl>eitsprogramm (äulterst reichhaltig

und genau überlegt 1; geschildert. Ks bebnden sich solche auf dem Castell von Burgos,

zu Guadalajara, Tortosa, bei Alcosebri-, in Vailadolid, I.o^rono (Süd- und Nordgri-n/.c der

Xotalitätszoue) und G|j6n. Neben sehr euigehenden und häutigen Augeubeobachtungen

aller meteordogischen Elemente kamen gro0e Begistrierapparate, speztdi in Burgos, zur

Verwendung. Es wurden der gewöhnliche Tcmpcraturfall (um ca. 2") und eine, aller-

dings etwas unre{,'ehnäß!;:e Winddrehun;; H .-t^i'stelît. da^^ffîe'n durc haus keine Baro-

metcrschwankung, im Siuue der Helm-Ülaytonschen Hypothese von der «Finsterni»-

Cyklone mit kaltem Centrum*.
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Aus den anschlielienden Berichten über die Registrierungen der 5 Ballon-sondes

und des Dracbenballons, den Flug der zahlreichen Piloten und die Beobachtungen dar

S bemannten BaUons Tom 90. (ein 4^ stieg am 31. anf) gebt jedoch rar Evidenx h«rror,

daß auch der durch die Finsternis bewirkte Ti miHrattirfall und die WiruMif^linng sich

völlip auf die Erdoberfläche bcschrSnktcn. Irgend eine Abhängijjkeit des Temperatur-

ganges m den höheren Schichten vun der Verhnsterung, wie sie Herr de Fon vielle

erwartet batte lUt aicli, wie flbcigens von leiten alter Fachnteteondogen a priori

erwartet wurde, absolut nicht aufTinden: die aperiodischen» darch die Wanderung der

Depression im W imd NW. von Spanien bedingten Temperalur«rh\vankun?:en blieben,

ohne Jeden Zusammenliang mit dem kosmischen Fiiänomen, das einzig Entscheidende.

Eine Winddrehnog wurde in der freien Atmosphire Oberhanpl nicht beobachtet

Auch diese negativen Feetstellungen sind natürlich von erheblichem Werte.

«Fliegende Schalten», die bekannte Er'^clieinung (nach .1. Perntcr ein Scintillations-

phänomenj wurden nicht nur fast überall auf der Erduberiiäche, sondern auch — zum
erstenmal ^ im Ballon, in Höhen bis nahezu 4000 m, Iwobaehtet. Es werden die Art

ihres Auftretens und Verschwindens, die Geschwindiglieit der WanderoDg beschrieben,

der Nei'^unt-'swinkel v.ur Furtsrhreitiinps;ieh.>e der Finsternis nnrrpgcbcn Hsw. .Icdenfnlls

beweisen die Wahrnehmungen m 370Ü m Höhe in der freien Atmosphäre, daß es sich

nicht nnr nm ein thermisches Phftnomen an der ErdoberflAehe handelt Die Schatten

sind auch photographiert worden.

Fs schlief^en sich üerichte an über die zahlreichen Photographien und Zoichntin;rf>n

der Corona (auch im Ballon, diese lei<ler zum Teile verunglückt), über Bestimmungen

der TotalitäUgrenzen, spektroskopische und Lichtintcnsitätsbcobachtungcn, Bemerkungen

über Sichtbarkeit von Sternen etc., wdlich fiber Erscheinungen im Pflanxen- und Ti«r>

leben, die wir hier alle, als nidit v<m aerologisdiem Interesse, ttbergehen. Bn.

Deitr%c zur Piijaik der freieu Atmosphilrc. Herausgegeben von H. Assmann und

H. Hergesell. Zweiter Band, Heft 1 nnd 9. Straßbnrg 1906. Veriag von

K. J. Trübner.
Die zwei erstpn Hefte dieser wichtigen Zeit=!chrift enthalten wirdorum eine Reihe

von beachtenswerten Abbandlungen. Im folgenden soll deren Inhalt kurz charakterisiert

werden. Alle, die sieh für die Fortschritte der Erforschung der freien Atmoephftxe

interessieren, werden sich die Originalpublikation verschaffen.

Heft 1. V. njerknes und J. W. Sandstrüm. Hilfsgrüüen zur Berechnung
der Druckverleilung in der Atmosphäre an den internationalen Tagen
1900—1903. Wesentlich ist in dieser Abhandlung die Einführung eines absoluten
DrttCkmafies, des Bars und Millibars 0.750 mm Quecksilber) und (anstatt der See-

höhen) der ^'ive;ul^Iä(lll'r^ der Srli werkr.ift, welche diirrli ihr Fi liwerepntenüal Ije/eichnet

werden. Durch *'ine solche Uarstellungsarl wird bei tiieorctischen Untersuchungen das

mtlilhren listiger Korrektionen vermiedim. bn übrigen bestehoi keine wesentlichen

Untttschie It ;:i p;cnüber der Darstellung der Druckverteilnng in höheren Schichten durch

gew(ihn!ithe Isuljau nkiirlen. Den Schluß derArbei! bÜden nrtrachtungeu fiber die Träg-

heit der Tliennographen und Barographen; frühere beziigliciie .Arbeiten werden nicht

bemcksichligt. Dem von iten Yerfassern ausgesprochenen Wunsch nach einer experi-

mentellen Vergleichung der verschiedenen Tbernographen ist durch eine Untersuchung

des Referenten in Rand I der Beitriigc begegnet.

A. Scliinidt (Stuttgart). Die Atmosphäre des Weltraums. Der Verfasser

verfolgt in seiner ideenreichen Art die physikalischen Konsctjucnzen der von MendelejelT

gemachten Annahme eines WdtXthers von stofflich-gasiger BeschalTenheit Fußend auf

seiner bekannten, von derjenigen anderer Physiker abweichenden Anschauung, da5 die

Schwerkraft in einer Gasmasse ein Temperalurgefälle erzeuge, glaubt er als Konsequenz

>) Vgl à. d« QQsrvsis tat Hl. Asr. lUttefl. 1909, S. KX
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einen wesentlichen, inlerastralen Wärnieauslaasch durch Leitung im Weltäther ableiten

lU k6mien. Aneh gewisse Unregelmäüigkoiten, die bei der Untersoehnnf von Fiz«tMil-

parallaxen auftreten, sprechen ihm Tür die Wahrscheinlichkeit eines gasigen Welttthms,
dessen Atomgewicht bei 2(X>() mal geringer wäre als das dos WasserstofEi, also TOO der
Größenordnung der in den Katliodenatrahlen bewegten Elektronen.

Alfred Wegener, Über die Flngb^lin des am 4 Januar 1906 in
Lindenberg aufgestiegenen Registrierballone. Dieser Anbabs behandelt die

erste am aeronatilischen Observatorium mit dorn do Qnervain'srlicn Theodoîiten aus-

geführte Bahnbestimmung. Das Instrument hat sich dabei als zweckmäßig erwiesen;

der Registrierbaiion konnte bis zur grüßten Uöhe von 11 idO m und während des größten

Teils des Abstiegs verfolgt werden. Es hat sieh das interessante Resultat ergeban, daß
in dnn Höhen zwischen 7(XK) und 10000 m vom Ballon bei geringen Horizontal-»

geschwindigkeitfMi zwei voUstilndi^i" Di>p]ifdsch1cifcn dunhlaiifon worden sind, die sich

auch heim Absüeg wiodcr gefunden haben. Der Veiiasser weist hin auf die Überein-

stimmung mit einem vom Referenten schon früher beobachteten und beschriebttien Fall.

Demnach scheinen s dr ho merkw&idigen vollständigen Windumlftufe in großen Höben
keine so große Seltenheit zu sein.

Heft 2. II. Helm Clayton, A discussion of the observations obtained
by the Blue Hill observatory with ballons-sondes at St Louis. Enthält eine

eingehende Besprechung der Resultate von 22 Registrieraufstiegen im Herbst und Winter

1904^05 und im Soninior IWö. Dio Anfstiocro fanden nach Sonnenunlerganjî sfatf. —
In der Zusammenstellung der vorkommenden Temperaturgradicnten fallen einige Werte

> 1.0 und > 1.1 auf, in Hohen von 6—9 km. Zuverlässige Fälle, wo in grö6eni

Höhen der Gradient fOr ein ganzes Kilumeterintervall den Grenzwert 1,0 Überschritten

häMo, warrn nns sonst niflit hükannf. Die schon beim Bekanntwerden df*r ersten Atif-

sliegsrasultute von uns geäußerte Vermutung,^) das Niveau der „obern isothermen Zone"

mflfite in Nordamerika höher liegen, als in Europa, hat sich bestätigt. Ban«k«Dsweit
mit Hinsicht auf die alte Streitfrage ist das Ergebnis, daß die Lufttemperatur in der

froi^n .\'rTios|ihärf" in ni>pr<'Ssiiins;:fd>ii N-n diirrhwf-î etwas höher gefunden wurdp. als in

Antizyklonen. Clayton macht zur Erklärung aufmerksam auf den Umstand, dali die

absteigenden Luflma.ssen der Antizyklone ihren Ausgangspunkt in nördlicheren, kälteren

Breiten, die aufsleigenden Luftmassen der Zyklone dagegen in sQdKdieren, also

wärmeren Breiten lial)en.

H Hergesell, Über lokal<^ Wind^friHiuin^cn in der Nahe der kana-
rischen lusoln. Auf Grund von genauen Wind- und Temperaturbeobachtungen beim

Umfahren der kanarisehen Inseln wird der Kachweis venucht, dafl die auf dem Pic von

Teneriffa beobaihlelen, oft zitierten Südwestwinde nicht dem Antipassal entsprechen,

sondern nur als Seewinde aufzufassen ^ind. Der Anlipassat wird nach dem Verfasser

erst mehrere Breitengrade südlicher anget rohen.

Alfred Wegener, Studien tkber Luftwogen. Mit Hinsicht auf die von

Helmhollz aufgestellte, von Wien strenger durchgerechnete Theorie der Loftwojien führt

der ViTfifsscr finr snrirlTilligc Diskussion von enl'^prri hiiidi n fW'obachtungen hi-] tirai hcn-

und resselballonaulstiegen durch. Er zeigt, daß eine Anwendung der Theorie auf die

empirischen Fälle vorläufig fiberhaupt nur bei wesentlich vereinfachten Voraussetzungen

mö^Mich ist, und dann eine leidliche, aber wohl immer noch mit systematischen

Abweichuni'f^n Iifliaftele Übcrefristimmunir fiiilM. Die Hoarlitang der wis«('n«chaftlichen

Beobachter verdienen unter anderem die Bemerkungen über die Beziehung zwisdien

der Orientierung der Luft- und Wolkenwogen und der Za^ und Abnahme und der

Drdiung des Wmdes mit der Höh«. Eine bequeme Tafel gibt die Beziehungen zwisdien

Windspninp, Tomperatursprung und Wo;;etilänuo.

K. V. Basaus, über das Ausmeasen von Regislrierballondiagrammen.

>) S. dtwe Zaitaobr. 1906, 8. ISSIT.
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Der Verfasser bespricht die bei solchen Ausmessungen zu stellenden Genauigkeits-

tualQrderaDgen nnd beichreibt dann «iaeo selbst konstruierten Ansmeßapparat, dassan:

Einrichtung dem auch son&t meist angewendeten Verfahren mit geteilter Glasplatte, auf-

getragenen Kreinbogen und Fiibrnnjrslinpal entspriclit, der aber namcniHrli rnprübfcren

entschieden gr<>lierc Sicherheit und Bequeiniu iikeil inelet. Em gewisser Nachu-il dürfte

nach Erfahrung des Befeienten darin liegen, dafi die Registrîerlrârven in der Nähe des

abzulesenden Punktes durch die Zeiger verdeckt w<kU it. Der Apparat wird in recht

gefHIIiüer Ausführung geliefert von der Firma W. Sedlbauer, München, Ehrengutstiafier

Preis 130 Mk.

A. de Quervain, Ober eine einfache Methode, die Strömungen der
höhern Atmospbärenscli ichten systeinatisch zu untersuchen. Der Verfasser

weist auf die interossanlen lu s»!(;»Il' liin. die duidi di<' Flugbahnbestiminnng, nicht nur

von Kegistrierballuns, sundcni aucii vun bloüeti l'ilotbaliuns mit seinem Spoziallheodo-

Uten auf schiuïUe und verhAUDtsmSflig wenig kostspielige Weise eifaalten werden kOnnen.

^ de Q.

Das deutsche Milftirlufisohtff.

Nach Schluß der Redaktion erfidimi wir die erfreuliche Nadiricht,'

daß die ersten Prohefalirten mit dem LnflscbifF des preußischen LuftschifleT^

bataDlons am 23. Juli sehr zufriedenstellend verlaufen sind. Das LuftschilT

verblieb bei einer Fahrt anunterhrpchen 3 Stunden 27 Minuten in der Lufl^

leigte eine große Stabilität und gehorchte willig den Steuervorrichtungen

in vertikalem und liorizontalem Sinne. Über die Eigengeschwindigkeit ver-

lautet vorläufig noch nichts.

Die Konstruktion lehnt sich an rliejenifre von .Tiilliot an. jedoch hat

man, anscheinend mit gutem Kiloljre. versucht, einzelne dir die kriegerische

Verwendung störende Eigenlieiten des Lebaudy-Luflschilles zu verbessern.

Der Bau wurde nach den Direktiven des Major Groß von higenieur

Basedow ausgeführt. Ballonführer war Hauptmann Sperling. Wir hoffen,

demnächst Etnaelheiten berichten zu können, soweit militärische Interessen

es aüassen.

Personalia.

Prof. L. Prandtl in Gütlirii;<-n. Mil-clicd dos todinischen Ausschusses der Jfotor-

loflschillstadiengcseilsdiafl, ist zum ordentlichen Professor «roannt wordea.

^
Dié Rtdtdktion hält sich tueii für virautworUiek für den wissensduiftHcken

Inkßlt der mit Namen versehenen Artikel.

âWt, Reckte vorieAaUn;. iêilmise Jhaeüge nur mii Ûueilenmtfùé* gesMM.

JH0 XëdaAihn.
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Aerologie.

Dîe Erforschung der höheren Schichfen der Atmo-
sphäre auf der Reise S. M. S. ,,Planet'' von Januar bis

Oktober 1906/)

Von Oberleatnant zur See Schweppe.

(Schiuli.)

Im toljfciulea wird eine Übersicht gegeben über die Sialionen, aa

denen aërologisch gearbeitet worden ist, zugleich mit einigen Angaben fiber

Windverhältnisse, wie sie die Pilotballonaufstiege ergeben.

Die Kartcn-kizzo der Fig. ^ gibt bis Batavia die Positionen, auf

denen niete(jrolt>jTiH( h gearbeitet wurde. Fortgelassen sind die zahlreichen

Pilolliallon-Autstiege mit Ballons von 0.5 m Durchmesser, bei denen — es

handelt sieh um den atlantischen Passat — es nicht trclang. die Ballons

bis zum AnlrellV-n amlcrer als der Passatwiiidriclituug zu vcrfolfjen.

Die Zusamnicnslellunjî auf Tabelle 1 gibt <,'eiiäherte Angabe über die

erreichten Maximalhübeu. (Jenäherl bei den Draehen- und Ballon-sonde-

Aufstiegen deshalb, weil — abgesehen von genngtügigen Instrumental-

korrektionen, die keine Berücksichtigung fanden — bei den ersteren fur

die Temperaturkorrektionen daa Büttel zwischen höchster und geringster

Temperator verwendet warde, die letzteren nor erst roh haben bearbeitet

werden können; bei den Pilotballon-Aufstiegen deshalb, weil man bei diesen

nie eine Kontrolle ffir die erreichte Höhe hat — Verfolgung von einem
Punkt angenommen.

Tabelle I.

1. 3 4r)Ora1

2. 2 47)0 .

(Ij. €000 >

(2}, 10Ù00 *

(Â). USOO »

1180 .

1210

somt »

2d60 »

$900 »

3.

i.

(Ii)-

6.

ß).

7.

8.

NO-PaMat

4 2U0

0.

10.

11.

(*)•

18.

IS.

(5).

14.

2000 m

2 1(XJ .

Lbergangs-

gebiele udü

Kalmenzooe * t6.

8200 »

1700 >

13 000 >

ISijO .

(6>. 13 000 »

16. 1580 >

460 »

SO-Panat

1 m) tn

500 .

5900 »

90WO »

(H). IS 000 *

ao. 2W)o »

fVOü »

33U0 »

3600 >

ôaoo >

17.

18.

19.

(7)'

21.

^2.

u.

Geblüt der

Westwinde u.

Hochdruck-

gebiet des

Siidinfti^rheo

') £ia vum y&lmMS be&urgtfir Atuxug aus sKiiuer gleicliaamigiui iu dcu Aiuiul«2U dei* Uydro-

gnylii« «od i»t*i-Mwi^ Mfltoorologla, Bd. SI, S. W-SIO, Mrwie Bd. 86» 8. 1-6, VHt «nddeiMii«»

lUsttr. A«aiunt. MUteil. XI. Jahrg. ^
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2ô. 2 COU ni

86. 3000 »

27. 2 2(>f) .

2H. 2(XJ0 »

29. 1«00 »

(9/ >

SO-Passat

Ozean

(Ï0>. Z^OWni
80. 4800 >

l'JjfTjang u.

men

(11^ lôcmm
81. 3600 >

H2 4 t<>0 .

HH. 4 700 .

(Uj. là OOOf*

fD}. 17 600 »

34. 4 8<)0 »

35. 4 8:)0 »

30. S20O >

-8W-Mon»un

Zu den Draehenaiif;<tiegon >tanden zur Unterslützung des Windes im

Mittel 3.5m(^^ek. Schiffsgeschwindigkeit zur Verlugung. Die Einholgeschwindig-

keit der Winde beträgt 2.5 m j?ek. ma.vimal. Da schon etwa 5 m ï^ek. Wind

die Drachen stoifren lassen, müssen höchste Fahrt in Verbindung mit

schnellstem Eiiiholt n dns Inslrumenl auch in völliger Windslille hoch trafen.

Die?e zweifache Unler.^tülzung des Windes hat jedoch nur dann ausge-

nutzt weiden können, wenn der unUre Wind so schwach war, daß die

Spannung diese Ausnutzung zuließ. Als Spannungsgrenze sind angenommen

worden: 80 kg für den 0.9 mm-, 65 für den 0.8 mm- und öO für den 0.7 mm-
Draht. Vielleicht ist diese Grenze zu niedrig angesetzt gewesen, doch bat

diese große Vorsicht jede Havarie an Draht nach Verlassen des atlantischen

NO-Passats vermeiden lassen.

Dem NO-Passal gehören die Pilotballons (1) und (2)^ zwei Drachen«

aufstiege 3 und 4 und ein Hallon-sonde an.*)

Die nalloiiliahn bei (1) liejrt zionilirh genau 0—W (alle Windricht-

ungen worden rechtweisetnl au'icfjolioii). Der 0-Wind weht — nach oben

an Starke abnehmend und links drt liend auf etwa ONO - - bis etwa 20(X) m
Höhe, es folgt eine etwa I5UU tu slarke Schicht mit sehr sfhw ai linm. süd-

lichem Wind, darüber reiner W-VVind von großer Stärke, der in mehr als

5000 m dne schwadie N-Kcmiponente hat.

Anders die Verhältnisse bei (2). Passat bis etwa 2000 m. Zwischen

2000 und etwa 5500 m — während welcher Zeit der Ballon hinter Wolken

aus Sicht war — starke Versetzung nadi die einem Ilm starken SSO-
Wind cni sprechen würde; reiner W-Wind bis etwa 10000 m.

Die Drachenaufsttege zeigen den zuerst von Hergesell («Comptes-

Rendus», Mitteilung 20. Januar 190.")) beschriebenen Passalcharakter, jedoch

nur schwa*'h nn-trf'f^nigi. Der l^allnnnufstieg (A) Ifif'i rlio-on füiarakter

kaum n0(;h erkennen — ein lv \vri>. daß die verwendt»li-ii .Mctconturaphcn

für HallonRurstiej'e nicht fein «lenng arbeiten. Hallon-sonde (J ; nml Dra^ iivu-

atdstieg 3 landen hintereinander statt; e.s lag daran, eine Konirulle für die

Temperaturangaben des Ballon-sonde zu gewinnen. Die Balionbahn bei (A)

zeigt wieder ein ganz anderes Bild. NO nur in der untersten Schicht, Über-

*i Im Test wie iu der Karte sind Aulsii«:|fQ von J)ra<-.heo durch otfoue, solvbü von i'ilot-lialiuiu

dnirb In KUmmern gos«t»te Ziffsrn, 4i« Aufottog« von Ballon-sondes dweb Bueb«tAlien i» Kliuntntrn

beiteJelinet.
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gang rechtsdrehend auf W zN, der schon in 1700 m weht, nach oben ziH

nimmt wad eine stärkere N-Komponente erhält

Die genannten Pilotballons waren ein beim Ballon-sonde-Venioch los-

gerissener 15 m-Ballon bzw. ein Ballon-sonde-Gespann (2), das nicht

wieder aufgefunden wurde.

Digitized by Google



M»» 316 «4«t

Der BallonanfstinjT ^/?) ^^i^t snwnhl in don Tempetafurvorhältnissen

wie auch in don VVindrichtun^zeii den I'lterganjj: zum SW-.Monsun der Sierra

Leone bzw. zur Kalmenzone, Die Passaliiivfrsion der Temperatur ist ganz

schwach ausgebildet, wie im Passat wehe«i auch hier in der Höhe VV und

WNW bis NW, dagegen sind die Windrichtungen unten völlig andere. Bis

1000 m SSW, bis 3000 m OsS, bis 5600 m Stille bzw. sehr schwacher

rechtsdrehender Wind, bis 9000 m W, zunächst mit S- dann mit N-Kom-

ponente, bis 12 000 m NW, der dann Ober 12 000 m schwächer wird.

Der von (B) konstatierte Ostwind oberhalb des SliUengQrteis— zuerst

festgestellt von der von Rotch und Teisserenc de Bort ausgerüsteten

Expedition an Bord der «Otaria» 1905 — wird in Höhen über 1000 m be-

stätigt von 5, 6, 7 und einem weiteren Pilotballon-Aufstieg in 7.3° N
und l i l"W. der ni< ht aufjreführt ist, da er nur bis 2O0O m zu verfolgen

war, und den Ostwind nur sdiwaeh andeutete.

Die jetzt folgende, lange Pause in Pilotballon-Aufstiegen ist hervor-

gerufen durch Mangel an 1.5 m-Ballons und Versagen der 0.5 m-Bällons

auch im nördlichen SO-Passat.

Sehr auffallend ist bei den SO-Passat-Drachenaufstiegen 9 bis 16 die

im nördlichen Teil erreichte große Höhe, die weiter südlich trotz der zahl-

reichen Versui^e nicht wieder zu erreichen war. Bei 9 standen nur 4 Sm
Geschwindigkeit zur Verfügung — es wurde mit einem Kessel gefahren —
son.^f wäre fraglos eine größere Höhe erreicht worden. Nr. lô hat dasselbe

Gepräge wie 11 bis 14-, die alle völlig gleiche Verhältnisse zu geben scheinen.

Bei 16 herrschte fast völlige Flaute.

Von den in der gleichen Zone liegenden Pilotballon-Aufstiegen war

(4) ein 0.5 m-Ballon, dessen Angaben nicht zu trauen ist. Kr konstatierte

über dem 500 m hohen unteren Passat bis in etwa 4000 m SzO-Wind,

dann erst Stille. Der kurz vorher stattgehabte Drachenaufstieg zeigt diese

Stillenschicht bereits in 2000 m. Offenbar war der Ballon undicht geworden

und nur noc^h sehr langsam gestiegen. Gut übereinstimmende Resultate in

den Windrichtungen ergaben (5) und (f>)^]: Unlerer Pas.«at bis etwa löOOm,
darüber nach einer iO(X) bis 5000 m starken Schicht mit Stille bzw. sehr

schwachen NO- bis N-Wiudon der fast genau onfpojTPnjresef/tp Gej^enpaffat

aus NW bis NNW. Alle \\ nidru hlungen erscheinen bei (G) um etwa 2 Strich

links lierufngedreht gegen die von ('>}.

Bei den ersten beiden Aulstiegcn südlich Kupsladl — 17 und 18 —
trat eine eigenartige Erscheinung auf. An beiden Tagen war der Wind
böig. Der Instrumentendrache wanderte, wenn er eine bestimmte Höhe —
bei 17 etwa 1 400 m, bei 18 etwa 600 m — erreicht hatte, horizontal

liegend nach der Seite aus, ohne zu steigen. Ein Schießen konnte in beiden

Fällen durch schnellstes Auslassen verhindert werden. Dabei kam der

Drache tiefer und richtete sich wieder auf. Doch wiederholte sich derselbe

*> Ein 1.6 m>BKUoii (ij ond ein ii»ifig]Uckt«r Bâllon-sonde («J,
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Vorgang, sobald er die alte Höhe wieder erreicht hatte. Die Diagramme
zeigen an diesen Stellen starke Temperaturschwankungen. Es müssen in

den betreffenden Höhnn mit dem Kinsetzen der Böen r-uftwirbel aufgetreten

sein, durch die die Drachen nicht hindurch zu hrinr^eii waren.

Mit 19 wurde die jrröBte Höhe von ') '.)00 ni erreicht, bei 10.5 km
Dralit. Die durch den Aufstieg konstatierle geringe Temperalurabuahme

und große Troekenheit deutet den Obergang zu dem großen Hochdrackgebiet

im südlichen Indischen Ozean an. Auf den Obergang weist, abgesehen von

dem ungewöhnlich hohen Barometerstand von 771 mm, der NW- bis N^Wind
an diesem Tage, gegenüber westlichen bis sudwestlichen Winden vorher.

Weit nuss^rci rägter beweisen das Gebiet absteigenden Luflstroms die

folgenden Aufstiege 20, 22, 23 und 24. Der Temperaturgradient ist im

Dunlisclniilt (berechnet nach der Tomperaturabnahme bis 3000 rm O.'iT".

Die Püofballons 7 und 8 zoififMi übereinstimmend von äÜOO ni Hohe

an starken W'pstwind. Die Drehung voa dem unteren N bis MO auf diesen

W findet bei 7 links herum, bei 8 rechts herum statt.

Die Dracbenaufstiege 25 und 2ü tragen reinen Passatcharakter, doch

läßt da« Fortbestehen des Unterwindes in der Invm^ionssdiiciit bei beiden

auf eine Störung vielleicht durch eine in der Nähe vorbeiziehende Depression

schließen. Der fOr die Gegend hohe Barometerstand von 770 bei 26 scheint

die Vermutung zu unterstützen.

Bei 27, 28 und 29 die gleiche Erscheinung wie im Atlantik: Das In-

strument erreicht gerade die Inversionssehicht, in die es der Windstille

wogori nicht oder kaum eindrinjrt. Es scheint, als senke sich die Invorsions-

scliiclii nach N zu, da 21 trotz der größeren Höhe sie schwächer andeutet

als 29.

Aufstieg (UJ isl der t*iuzige l'ili»tballon-AufsUeg im indischen SO-Passat.

Die meritwfirdig starke Bewölkung ließ weitere Aufstiege nicht zu. Er-

gebnis: SO bis 1700, 4.Ö mfsek. im Mittel, bis 3400 m WNW, 6.5 m/sek.

im Mittel — darüber schwacher SSW.
Ganz anders die Verhältnisse bei (10): Passat und Gegenpassat ver-

kümmert. Bis 1000 m s(;hwacher Passat, S\V-Wind von im Mittel 7 mfsck.

bis 3600 m, NW bis 7000 m von kaum 3 m/sek. und oben starker Ost mît

allmählich auftretender Nnrdkomponenle.

Draciienaufstie<r 'M) und Hallonaufstieg (('/ zeigen den Eintritt in das

Gebiet aufsteigenden [.uttstroms in der groHen Feuchtigkeit. Beim Ballon-

aufstiog ((') mußte, du alle Dalionuhren mit einstündiger Umlauf/.eit verloren

gegangen waren, eine dreistündig umlaufende Dracbenuhr Verwendung finden.

Um die Auftriebsgeschwindigkeit nicht herabsetzen zq müssen — was das

Gelingen des Aufstiegs bei etwa angetroffenem starkem Wind sehr in Frage

gestellt hätte — und anderseits nicht eine zu steile Kurve zu erhalten, wurde

mit Hor dinittcln eine Trommel von etwa dem doppelten Durchmesser her-

gestellt, und das Dracheninstrumenl und der Kasten entsprechend umgebaut.

Die erhaltene Kurve ist absolut brauchbar. Interessant ist, daß (C) bis
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4-700 m nahe:^u Windstille konstatierte — der Ânkuoftspunkt des Gespanns

lag nur einige loom vom Ahjranjrspunkt.

Die erreichlen groiien Höhen der loltiotidêti Monsunaufstiege lassen

sulürt einen prinzipiellen Tnlerschied des M(»nsuii< in dem Teil, den

S. M. S. «Planet» erforsdit hat — gegen den Passat ei kennen: die größere

Mächtigkeit der Monsunschiclit. Im Qbrigen zeigen 32 bis 34 und (D) so

große Überemstimmung, dafi es bereditigl ist» die vorgefundenen Verbält-

nisse als für den Monsun in dieser Jahreszeit und Gegend typisch anzu-

nehmen.

Der Ballonaufstieg (/>) soll etwas eingehender besprochen werden. Die

Auswertung hat roh in der Weise stattgefunden, daß die Angaben der

TemjKîratur von ') Minuten zu 5 Minuten entnommen wurden. Leider hat

sich gezeigt, daß der Zcigeraus.schlap fiir die großo erreichte Hiilie zu groß

war, von etwa 12 000 m ah hat der Tempcraturzciger auf dem Nullzeiger

aiifgt legen, es fehlen also von hier ab satnllicht; Teinpcralurangaben. Es

ist das umsomchr zu bedauern, als die weitere Auswertung der Baromeler-

karve— allerdings unter willkürlich gleichmäßig angenommener Temperatur-

abnahme — derartige Schwankungen in der Steigc^eschwindigkeit aufweist,

daß man auf die Vermutung kommen muß, daß in diesen größten Hc^n
sehr ungleichmäßige Temperaturverhlltnisse herrschen. Die Kurvenauswertung

zeigen Tabelle II und Fig. 4.

Tabelle II.

Zeit Höhe Temperatur ^ Fncbligkeit Zeit llülie Temperaturr fttthti^bit

Minuten m •C. 1 1 Minuten m •c.
1

0 0 -f 27.i> 80') ;i7 11072 — 35.5 27

Û 13Ö7 + 21.r> b» 4<J 11 730
Pi

26

10 2m + U.0 40 46 12760 2.
S'

26

16 im -f- 6.4 32 60 13Ô40 (5 26

80 — 10 28«-| 55 U .WO 2i

26 761Ô — 11.8 28 ,
! 61) 15 230

«
24-}

30 9112 — 25.0 S7 65 16 250 5
0 24«)

86 10346 — 82.6 27 70 17460 24^)

Die Btillonbaiin ist konstruiert nach etwa von Minute zu Minute an-

gostcllli II Aznnut- und Höhenwinkelmcssiingcn, die nur in dor Zeit, als der

Ballon zu liocb stand, um einwandfreie Mo«5^nr>jrf»n ma'-fmn y.n können, nnter-

brot;licii wurden. Für die Steighöhen wurden die Steiggeschwiiidiukeiten —
von 5 zu ä Minult-n — aus dem Diagramm abgeleitet. Natürlich .sind über

12000 m diese Berechnungen nut den Fehlern der geschätzten Teiuperaluren

behaftet.

Der Maßstab ist 1 : 200000, zu klein, um Einzelheilen der Kurve —
') In etw» IKH» Dl InvuLsioni bu elwn 700 m Znofüiine der Fenehtigkeit auf ^"/a. — ^la 4or

InTcmnoB tchnell« Fcaohtigkcitsabnälune, von 1400 m ab langsamere Alraabne. — *) Von IftSilO bût

17 MO m zeigt die i^ttchtlgkeitsktinre geringe Sebwanlrangeii.
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geringe Abweichungen, die wahr.scheinlich gar nichl den Tat^^aph^'n ent-

sprechen, sondern den bei rollendem Schill recht {îrolît'ii Kehlern der Aiciiniü-

beslimiiiung (nacli Kouipaü) zugeschrieben werden müssen — eikeiinen zu

lassen. Er ist so klein gewählt, um die Kurse des Schiffes bis zur Ânbord-

nähme der Ballons und den Treibkurs der Baitons im Wasser noch ein-

zeichnen zu können. Das so vollständige Bild, aus dem auch die Fdüer

in der Berechnung des Niederkommepunktes der Ballons zu ersehen sind,

dürfte recht lehrreich und interessant sein.

Die Erklärungen enthalten die Skizze selbst, es bleibt nur wenig hinzu«

zusetzen.

Die Zahlon auf beiden Ballonbahn-l'rojoktioneu geben die Kurvenpunkte

von Kilometer zu Kiloinel<T liijhe. Die Punkte sind tndz der rn^jenauigkeit

• einer solchen Methode durch Interpolation gefunden. Die Abstände der

Punkte der Horizontalprojektion geben die Möglichkeit des Vergleichs der

Windgeschwindigkeit in den betreffenden Höhen. Die kleine Skala oben

links erlaubt ein Abgreifen der absoluten Werte.

Dem «Suchkurs» DC'" lag die Annahme zugrunde, daß der Ballon vor

dem schwachen ünterwinde den Schwimmer mit 1 Sm Geschwindigkeit fort-

ziehen würde, er somit in dem Augenblick, wo er gesichtet werden könnte

— ein Insichlkotnmen auf 6 Sm Entfernung vorausgesetzt — in C" sein

müRte. Die genaue Hcrechnung nach Atiswerlung der Kinve zeitrt, daß der

Ballon in C landete, und der Ort des liisielitkommens snwohl als auch die

darauf lolgende Jagd, die bis kurz vor Dunkelwerden dauerte, zeigen den

grolJen Irrtum in der Annahme der Treibgeschwindigkeit. Als Schwimmer

waren zwei große Flasdien angebracht, von denen allerdings die ^ne durdi

den Battonzug aus dem Wasser gehoben wurde; dagegen wurde der Wasser-

widerstand vermehrt durch die im Wasser schleifende Hülle des geplatzten

Ballons. In diesem Falle hat die Treibgeschwindigkeit etwa 5 Sm betragen.

Eine gewiß interessante und hier bisher nicht bekannte Tatsache, die auf

die Notwendigkeit des Anbringens ir^rend eines Treibankers und praktischer

Versufbe zur Fest-stellunfr der Trtib^'isdiwindifrkeil bei Gebraneli eines

sülclien und bei verschiedenen Windstärken hinweist. Iiier an Brnd fehlt

naturgemäß zu solchen Versuchen die Zeil. Es bleibt hiii/.n/ufügen, dali

die VVindverhältni.sse, wie sie sich hier ergaben, in fast genauer Überein-

stimmung mit den Resultaten des Pilotballons (12J stehen, also mit großer

Wahrscheinltdikeit als typisch angesehen werden können. Das gilt nament-

lich auch für das eigentümliche Abflauen des Windes über 14 km Hohe.

Nach den bei (12) gewonnenen Erfahrungen wurden auch die Schiffskurse

während des Aufstieges eingerichtet, bei deren Wahl, abgesehen von dem
Bestreben, dem Ballon in<i;rliehat nahe zu bleiben, das ebenso wichtige

andere, sich eine gûnstijçe Foï>ition zur Sonne — Schill" möglichst zwischen

Sonne und Ballon — zn schallen, maßgebend s(;in !ni]:^«en.

Die Atiistiege und .'i6 zeigen Eigentüiniu hkeden, die auf Fassat-

einwirkung hmzudeulen scheinen. Leider sind die iiesuitate der filolauf-
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stiege (l^i) lind (14) unzuverlässig. Bei (i:^) stand man tinter dem Ein-

druck, dail der Ballon undicht geworden sei und ciiine merkliche Höhen-

änHerun^f si-liw('l>e. Aufstieg (14) isl ein inii)luri«;eiiei' Balion-sonde, bei dem
CS niclil zum Piatzeu eines Ballons kam, beide vielmehr lange Zeit schwebten

und dann langsam fielen. Immerhin wird ein Vergleich beider Aufstiege

einigermafien suverlässige Resultate «rgeben.

Die Ausarbeitung der aerologischen Ergebnisse des «Planet» Reise ist

im Gange. Die Aerologie wird s. Zt. als Teil des «Planet» Reisewerks ver-

öffentlicht werden.

Âeronautik.

Das deutsche Milftär1uftsch!ff.

Am Schluß des vorigen Heftes haben wir in emer kurzen Notiss des

freudigen Ereignisses der so erfolgreichen Fahrten des deutschen Militär-

ballons gedacht, die gerade bei Schluß der Redaktion des betreffenden Heftes

zur Ausfdhrung gelangten. Der Inhalt des betreffenden Artikels, der den

Tatreszeitungen entnommen war und deshalli nicht als authentisch gelten kann,

bedarf, wie wir nach Erkundigungen bei militärisch zuständiger Stelle erfahren,

einiger Berichtigunfron.

Die in dem betronVndcn Artikel gebrachlc Mitteihuifr, daß sieh die

Konslruktion des deutschen Militärballons an diejenige von Julliot ^ anlehne»,

ist nicht /utrelfend.

Beide Luftschiffe gehören zwar demselben Typ, nämlich dem balbstarren

an, der auch in Deutsdiland seit Jahren als der zunächst aussichtsreichste

von der offiziellen kompetenten Stelle gehalten wurde. Sie zeigen daher im

Prinzipe ihres Baues eine natürliche Verwandtschaft, sind aber trotzdem

durchaus von einander verschieden und — was wir ganz besonders hervor-

hel'en möchten — Sonderkonstrnklioiieii der betrelTenden Ingenieure. Die

halb.starre Konstruktion kann ja auch nicht als eine Sonderkonstrnktion des

Jiilliolschen Selnfîes anfre?;ehen werden: denn sehon Hänlein, Hennrd, Santos-

Dumont u. a. in. vcrut^ndeten zur V'ersteit'ttiig der Läng.'iaehse ihres duicli

inneren Überdt ta k prall in der Form gehaltenen langge?^trecklen Lu(l.-i liiifes

eine starre Gitterkonstruklion, die nur etwa? anders gebaut und anders .mit

der Hülle verbunden war als bei dem Schiffe Julliots. Von einer Anlehnung

der Konstruktion des deutschen «bis auf das kleinste Stflck aus deut-

schem Material erbauten« Mililärluftschiffes an das Julliots kann um
so weniger die Rede sein, als die wesentlichsten Teile des ersteren — Ma-

schinen und Propeller pp. •— durchaus andere al.-< die des franKrj<i~( hen

sind. Militärische Intere.'^scri las.sen e.s leider nicht zu. näher auf die Km/.el-

heiter» des ScliifT«»- eiiizii<iehen. Zum Scidull hcnicrki n wir, <h\\\ die erfolg-

reiche 3' isliindijie Fahrt nicht die erste, sondern bereits die 11. dieses

niuciU. Aeronaut. MîUvil. XL Jahrg.
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Scliiiïes war, und dad der Oberingenieur des Kr>niglich Preußischen Luft-

schiirer-lJataillon.s nicht Basedow, sondern Basenach heißt.

Das zweite französische Militärluftschiff ^^Patrie**.')

Wie sein Bruder: i^enannl 'Le Jaune so hat auch der «Patrie», die

ihn so wosenlhch von den anderen Molorhiftschi (Ten, wie der «Parseval» und

«ZeppeUn. neuerdings sie haben, untersclieidende sehr schlanke und spitze

Form, die dem « Patrie > gestaltet, den Wind in gewandter Weise vorne zu

fassen und ihn langsam nach hinten abgleiten zu lassen, ohne allzustarke

Wirbel hinter sich hervorzurufen.
pj^^, ,^^1 ^

,.P«trl«".

Der 'Patrie» hat einen Kubikinhalt von 3150 m, der sich demnächst

durch F'insetzen einer Bahn in der Mitte des Ballons, der dort einen

grölUen Durchmesser von 10..'M) m hat, noch um 400 cbm erhöhen soll.

Die augenblickli(;he mittlere Länge der Hülle beträgt (iO m. Das Ballonet

faßt fiöO cbm und wird durch eine Luftpumpe, die von dem Motor getrieben

wird gespeist. Der Ballon selbst ist an seiner Tntcrseite abgeplattet und

verbrüdert sich mit einer ttvalcn Platte derselben Form, <lie einen Bahmen

aus Stahlrohr besitzt und im übrigen aus Netzwerk und SlolT besteht, durch

eine Art Matratze, die die Sjiaiinung zwischen der Ovalplatte und dein

eigentlichen Ballon aufrecht erhält. Gehalten wird «liese Platte durch Sus-

pensionen, die am Ballon befestigt sind, was auf der Photographic nicht zu

sehen ist. An diese wagerecht ovale Platte schließt sich senkrecht eine

•) Vprgl. niastr. Aeronaut. SlUt Bd. M, S. »6, 1907.
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Art Stabilisator an, die za gleicher Zeit wie die Platte die Suspensionen der

GoDdel hält und selbst durch Suspensionen am Ballon befestigt ist. Der
Zwischenraum des Ballons und der Ovalplatte ist in der vorderen Hälfte

keilförmig aulJen mit StolT berspannt, um dem Winde eine Abgleilnngsfläche

zu bieten. An das liinfore EîmIp rlcr Oval|ilatfe schlielJt .sich der horizontale

und vertikale blabilisator an, dt-icn (jiiHi.vclniitt iWv Fnrtn eiiir-s Kreuzes hat.

An diese Stabihsatoren wiederum bind die ci^rntliclMMi hnM/.tmtalcn Steuern,

sowie das Vertikal.sletier angebracht, wtlelit.^ leUU ie von dt-m V'ertikal-

stabilisator in Form eines Maikäferfußes quasi umschlossen wird. Um die

Stabilität des Ballons noch zu erhöhen, hat man an dem hinteren Ende der

HGlle noch die sogenannten vier Schmetterlingsfifigel angebracht, die, je zwei,

horizontal und vertilcal verlaufen. Eine Neuerung, die die beistehende

Photographie leider nicht zeigt mid-die das Militär noch angebracht hat,

besieht in zwei hrwefrlii lien Horizontalsteuern in Ovalform, die über dem
Vorderteil der Gondel rechts und links oben angebracht sind und dazu

dienen. d(>m Fahrzeug die auf und absteifende Hewejmnj? zu peben.

leli komme nun zu der .*<chiiï«rH ini;;eu ( iondei, dem Teil, der die

Forlbewe;.niriu'^ndllel in sich birgt. .Sit; lifsteht aus Slnhlrulir und besitzt

einen Motor l'anliuid-Lcvavasseur von 70 IIP tnil i Zyimderu. Die.se Maschine

treibt die beiden fächerartigen Schiauben, die sich in gleicher Höhe wie

die Gondel rechts und links befinden und einen Durchmesser von 2,40 m
besitzen. Um das Aufstoßen der Gondel auf die Erde zu verhindern, hat

man Stahlrohre angebracht, die in der Mitte unter der Gondel in eine

Spitze auslaufen. Diese Spitze vereinigt zugleich die äußersten Sospensionen

der Ovalplaite und der hinteren Steuer, die wiederum für sich am Ballon

befestigt sind.

^^'r P.iliie faf'f in seiner Gondel (i l'crsf>non, die sich beijuem in

der.selben bewegen kömien. Ferner die Gondel 3 m von dem Oval-

rahmen entfernt, und der Halhm Ix -ii/.t eine Tragiähigkeit von 1200 kg,

d, h. 1200 kg an l'er.sonen und liullasl.

Der «Patrie» hat eine Figengcschwindigkeit von 11 m in der Sekunde

und hält sich bei seinen fast täglichen Fahrten in einer Höhe von 200—300 m.
Ich hatte häufig Gelegenheit, diesen besten aller MotorbaUons über

Paris kreuzen zu sehen und manövrierte er bei einem Wind von 6—7 m
in der Sekunde, wie eine S^lyacht auf dem Meere mit einer Gescbick-

Uchkeil, die verblüllend war.

Das Budget für die « Aerostation Militaire ist auf Frs. iiüOOOO jährlich

erhöht worden, mit anderen Worten, es werden 2 MotorluflsehilTo jährlich

konstruiert worden. Bald wird der «Pairie» .seine Falirl nach \ erWiin anlreten,

um in Paris in Kürze seinem Nae!ilr)igcr «La Képublicjiie' Plut/ /n maclien.

Der «Patrie* liât Lrs /um August d.J. während 33 Tagen mit derselben

Füllung 21 Aullahrlen gemacht; zählt man noch die 11 Aufstiege von

letztem Dezember hinzu, so erhält man die Ziffer von 32 Fahrten, die alle

gut verlaufen sind. R. Clouth.
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Der Lenkbare „la Ville de Parie».

Frankreich besitzt einen Mäcen auf rlcin ncMctc d. r Fjiflsrliiffntirt : Herrn Henry

Deutsch de la Meurthe. Ihm verdankt man den l'reis von lUOtXX) Fr., den Santos-

Duniont su glänzend durch seine Umtliegung des Eiffelturms gewann; er hat zuaammen

mit Henm Ardideacon d«n großen Preis von 60000 Fr. gestiftet fflr den ersten Flttg<*

apparat, der, schwerer als die Luft, eine Wegstrecke von einem Kilometer fliegt und zu

seinem Ausgangspunkt zurückkommt. Man verdankt ihm in gleicher Weise den l'okal

Henry Deutsch, welcher aus dreimal 20000 Fr. besteht und einen Kunstgegenstand von

10000 Fr. IQr den glOeklieben Ballonfahreft der in irgend einem LnftschUT, welcher Art

es auch sei, den geschlossenen Bogen von Saint-Gci-main üher Senlis, HeailX, Heina nach

Saint-Gcrmain, ungefähr 200 km, durch die Lüfte zurtirklpi;).

Nicht genug damit, zu Lnteräucbungen und Experimenten angespornt zu haben,

wollte der franzdsisdie Petroleamkönig edbat zum Stadium der Luftschißiahrt beitragen

durch die Konstruktion eines Lenkbaren, ui>d vor einer Reihe von Jahren konnte man
in der KfwnHiz'n Halle düs Orand Talais des Champs-Elysùes. im Automobilsalon, den

ersten Baiion «la Ville de l'uns» aufgeblasen sehen, eine enorme Spindel von eleganter

Form, aber offenbar zu lang, so daß die Stalnlität nur eine aiemlicb unsichere sein konnte,

und der deshalb übrigens niemals anders versucht wurde als am Halteseif, denneswttie

zweifelsohne zu gcfrdirlit Ii trewe.sen. ihn frei fliegen zu iü^scn

Nach diesen ersten Versuchen verlautete bis zum Jaiirc IdOiî nichts melir über

diesen Lenkbaren. Erst in diesem Jahre erfuhr man, daft <la Ville de Paris» «ngebaut

wurde und eine neue Hülle erhielt.

In Wirklichkeit harnlcUf fs sirh um fin vollkommen neues LuftschilT, bei dem
nichts von dem ersten übernommen wurde, ausgenommen der «armierte Balken», und

man hätte besser getan, auch diesen gleich durch eine solidere Konstruktion zo ersetzen,

da es doch später nötig wurde, ihn auseinander zu nehmen.

Auch die Form war nicht mehr die alto; die des neuen H.illons war otwns unge-

wöhnlich und eigenartig. Uerr 11. Deutsch halle beabsicliligt, dal) bei seinem Lenkbaren

einige neue Ideen und noch nicht ausprobierte Grundsfttze versucht wilrden.

Was für den Ballon da Ville de Paris» besonders charakteristisch ist, ist das

System der StalilIisieriiniî^îîI.ïrtM'n. Man ci innert sich, daß im Jahre 1894 Ob. i st ('Ii Renard in

einer Mitteilung an die Akademie der Wissenschaften zu Paris das Prinzip auseinander

setzte, daß jeder lenkbare Ballon von bestimmter Gestalt und bestimmtem Qewidit eine

kriti.sche Cieschwindigkeit besitzt, unter welcher er stabil ist, aber welche nicht ilber^

.schritten werden kann, ohne daf> die Stabilität in Frage gestellt wird Man muß des-

halb danach streben, diese kritische Geschwindigkeit möglichst weit zu vergrößern, und
das wirksamste Mittet hierzu, welches gleichzeitig von Oberst Renard und dem Ingenievr

Hervé angegeben wurde, besteht in der richtigen Anbringung von GleitflSchen.

Am häutigsten wird hierzu ein System einfacher ebener Gleitilächen benutzt, von

denen die einen senkrecht, die anderen vertikal gestellt sind, um sowohl die Stabilität

in der Längsrichtung zu erlangen, als auch das Schlingern zu verhindern. Zu einer

solchen Art von Gleitflächen, ähnlich den Federn eines Pfeiles, hat Herr JuiUot gegriffen,

.Tis LT den rr-fi^n Lebaudy» hnnt-. ni,,-is' l'rnanl liMnIo abr-r auch, rlil'i man diese

ebenen Flügel, welche Melallrahineu besitzen mulUen — eine m Verijindung mit einem

mit Gas gefällten SlolTballon im aUgemeinai ziemlich heikle Konstruktion — , ersetzen

kann durch Körper derselben Art, wie der Ballon selbst, d. h. aas Stoff und ebenfalls mit
Gns .-xtift'f lilusen. angeordnet am hinteren Ende des Raitens Uttd im gewissen Sinne analog

dem Sleuersack dos UrachenbaUons Parseval-Sigsfckl.

Diese Anordnung hatte msn bei dem Lenkbaren «Ville de Fans» ausprobieren

wollen, dessen Besehreibung wir nun folgen lassen, so wie er von Herrn Ed. Surcouf io

Gemeinschaft mit dem Ingenieur Herrn Henry Kapferer konstruiert wurde.
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Der Ballon hat eine Länge von 62 m und einen Inhalt von 3200 cbm. Der Durch-

messer an seiner breitesten Stelle betrügt 10,5 m ; die Hülle besteht aus doppeltem gum-
mierten BallonstolT; nach der Füllung erkennt man, daß diese aus zwei Kugelkegeln

besteht, die durch einen zylinderischen Teil miteinander verbunden sind. Der hintere

Teil verlängert sich unter der Form eines Zylinders von geringerem Durchmesser, auf

welchem die zylinderischen Gleitilächen angebracht sind. Von diesen sind acht vor-

handen, von denen immer je zwei aufeinandergesetzt sind, so daß vier Flügel gebildet

werden, zwei davon in horizontaler, zwei in vertikaler Ebene, im übrigen symmetrisch

um die Hauptachse des Ballons.

Die Dimensionen dieser «Köhren» sind derart gewählt, daß ihr Gewicht genau

durch ihren Auftrieb ausäquilibriert ist; es sind also gewichtslose Steuerflächen.

Unter dem Ballon und gehalten durch eine Aufhängung, ähnlich derjenigen wie

beim Dupuy de Lome, ist ein armierter Balken von 32 m Länge angebracht, in welchem

die eigentliche Gondel untergebracht ist und welche einen Argusmotor von vier Zylindern

und 70 PS. enthält. Die Kraft wird auf die Schraube mittels eines Triebwerks über-

tragen, das die Uotalionsgeschwindigkeit auf ein Fünftel reduziert. Die Schraube ist

vorne angebracht, wie beim Ballon «La France». Sie besteht aus aneinander gefügten

Flügeln der von Oberst Benard empfohlenen Art. Man weiß, daß in diesem System die

Schraubenflügel sich mehr oder weniger neigen, und deshalb automatisch dafür sorgen,

daß dieses immer unter dem besten Güteverhältnis arbeitet. Der l'ropeller des «Ville

de Paris» hat einen Durchmesser von B m : er ist sehr steif und von einer großen

Leichtigkeit.

Unter den anderen bei diesem Ballon neu ausprobierten Teilen muß endlich der

Ventilator zum Aufblasen des Ballonets genannt werden, weicher mit der größten Sorg-

falt von den Herren Surcoût und Kapferor durchgearbeitet wurde. Dieser Venlilator be-

sitzt eine sehr große Leistung bei nur sehr geringem Gewicht; er schafft 2 cbm Luft in

der Sekunde.

Die Stabilität in der Längsrichtung wird noch verstärkt durch einen horizontalen kleinen

Flügel, der durch zwei über ein Holzgestell gespannte ebenen StofTllächen gebildet wird.

Phot. Kul & Co.

„U Ville de Paris'*.
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Kndlich ist das V«'rtikalslt»uer auf ;;U'icher Art konstruiere aus finem System volt

zwei parallelen FliicluMi, wodurch eine gniße wirkende Oberfläche mit einer beträelU-

Ikliiin Steifheit entsteht, dank dem llalimea der beiden Flächen, dessen Gestell einige

Ahnticbkeit hat mit dorn Aeroplane nach Art de»jenigen der GebrOder Wright.

Der Lenkbare «Ville de l'aris> ist erst einer kleinen Zahl von Versuchen unter-

zogen wordvn. Nach den tmorlaf^lichen VorversucI:* n fl-^s Ret.'uliereos im Aerodrome zu

Öiirlrouville sLanU der I talion vullüUindig bereit am 23. Oktober 1U06. Am 27. Oktober

schritt man xn einem ersten kleinen Versachsaufstieg, und am 11. November endlich

stieg or zum ersten Male um 10 lihr 10 Minuten vormittags in die Lüfte ; in der Gondel

befanden sich die Herren Kd. Surcoût, Kajiferer. der hijrenieur C.ormonl mid der

Mechaniker Paulhan. Leider funktionierte wegen des herrschenden Frustes der Vergaser

schlechte der Motor blieb itleich stehen, der Ballon trieb mit dem Winde, muAle landm
und auf ili-rii T';«! 'i Mitlrt ii werden.

Im i lii lu Kntli ei- II iM in. rkle man. da5. sobald die Hülle nicht mehr jran/' ijesiKinnt

iüt, sich die Hülle um die Verbmdungsiläche der StabiliKierungsIlächen bie^t. Ks sciieiiu, daU

hierin noch ein schwacher Punkt der Konstruktion liegt, der znnSchst ein besonderes

Studium und ciiiy;eliende Versuclic erfr»rdcrl.

l)i« sf r ufiKÜH kliche /,wis* henfall hat die Versuche unterbrochen Die !;»>sammfUen

Erfahrungen waren nichtsdebluweni^er nicht unnütz: In derselben Zeit, wo das Lu[l.sclu(T

zeigte, daß es in der Luit vollkommen stabil war, waren einige gewisse Unvollkommen^

heilen an ihm zutage getreten, und es war ganx natOrlich, daß man versuchte, erst diese

711 !ii li'i^iii eilt; man imf n>Mieti Aiifstiejicn hc'rinn So <>ntsohloü man sich, die

(iorulel. weh lie noch von dem Ballon Xr. I stammte, zu ersetzen, da aie nicht solide

gmuf war.

Ks wird interessant sein, die Fortschrilte (li<'ses Lenkl>arcn weiter zu verfolgen,

der nil îi' rnic Inlrrcss" x-erHiciit u'i"^f ri d-'i \i iiîifi! rnfi<f<-n soiiior Teile, sondern

auch we;;en des l'ruuipcs, das seine honstrukteurc bei ihm zur Anwendun;; jiebracht

haben. (Übersetil A. <. u> m.)

Di« Herstellung von Wasserstoffgas aus CaIciumhydrOr.

Das KönigL Aeronautische Observatorium Lindenberg hat eine Reihe von Vor-

bcroituni^en für die binnen kurzem vorzunehmenden Aufsticke des I'arsevalsclu'n LuflschifTcs,

das bckaiinllicli von der Molorlultschifl-Studienj^esellschaft an;;>kauft worden i.st, zum

Abschluß gebracht, welche dazu dienen sollen, während des Versuchssladiuins dem Führer

ein tonlichst genaues Bild von den surzeit herrschenden Luftstrümungen in verschiedenen

Höhen mil u.;' hell. Zu diesem Zwecke SOUen an einigi-n rund iiiri Berlin in etwa .HO bis

70 kill 1 iit^ iiiun^ <;elr;. II, n Orlen kurz vor dem Aufsliege Kilotballons aufgelassen und

nutlels liieodohten vcrtoigl werden; ein iiufier&l vereinfachtes Verfahren gestattet es,

schon nach weniger als einer Stunde telephonischen Bericht Aber die hierbei angetroRenen

Windverhältnisse nach dem Aufslic^sorte zu erstalfen. Zunächst sind auAer diesem

selbst, I\r;iiir-,. ii.înif-Wt'-t bel IJerliti, im- li .f.i-, K<'inif:l. Melci >rn'. *j

i

m ] i
- Mafinclisclie Ob-

servalornun bei l'ot.sdam, die Königl. l orslakademie in Kberswalde und das Königl. Aero-

nautische Observatorium Lindenberg hierfür auspostatlet worden. Indem die niheren

Einzelheiten einer spilervn Resprecliung vorbehalten bleiben srdlen. mnt; hier nurdaaVer^

fahren zur Kr/eugun^r dc-s Wassel stoll;::isi.'S aus (lalciuinhydrür Platz limlen.

Calciumh^drür wird in ätangen von einigen Zeiitiutetern Dnkc von den Elektro-

chemischen Werken in Bitterfeld zum Proi»e von 6^7 Mk. pro Kilogramm be-

zo;:eii ; es i>( aiil run detillich hygrosknpiM h und riuiü deshalb, na< Ii dein Voischla'^e von

l'n.>f. NaÜ III CliarlftÜfiihur;;. uiilcr l'clroleiuii anlbew ahrt werdi-ii. Hichard Grad(^n-

witz ni Ikrlin hui einen von Nah ungegebenen (iaserzengcr konstruiert, bui dem unter

Benutzung des «Einwurfsystettis», wie es zur Darstellung von Acctylen aus Calciumcarbid

und Wasser verwendet wird, WassorstolTgas erzeugt wird, das auflerordentlich rein ist
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utkI iiKnfî.^slens 1,1 kg pro Kubikmeter tr-ijit ; leider ist der Preis noch ein reolit hoher,
da 1 kg lund 1 chin Gas gibt. I ni Pat urelsche Onmrnihrillons zu füllen, ilii einen

Inncndruck von 3U0 mm Wasser iiaben, wird der Gasdruck durch eine entsprec hend hohe
Wassersäule erUftht. Das Verfahren ist Snßerst einfach und sicher, irod man hat, je

nachdem man langsamer oder schneller Calcinmcarbid in waDnnßgrolien Stocken einwirft,

die Schnelhgkeit der Enlw ickelung vollkommen in der Hmd Ein fOr die Herstellung VOn
6—700 I in der Stunde ausreichender Apparat kostet 45 Mk. R. Afimann.

Einfache Fernrohrablesung fOr Thermometer.
Unter diesem Titel habe ich im VIII. Jahrgang S. 346 ff. dieser Zettschrift eine

einfaehe Kernrohrablesung für TlHHrmometer zum Gebrauch im Freiballon beschrieben.

Seitfifnn hr\t ;pnc Fornrohrablesung mehrfach and mit gutem £rfolg Anwendung gefonden

;

nur wurde von einigen

Seiten das bei derselben

notwendige Schwen-
ken der Stange zum
AnfemhUn und Auf-

ziehen des Aspirations-

p&ychromelers als un-

bequem bezeichnet, tind

ist auch dieses SchwW*
ken bei kleineren

Ballons talsächlich nicht

«ngendmi, da es eine

jedesmalige Vertftnge*

nuiu' der am A<|aator

uiiil Korbrmg des Bal-

lons l)cfestigten Auf-

hängclüine erfordert.

Um diesem Obel-

stand abzuhelfen, wird

die Femrohrablesung

nunmehr ausgeführt,

wie in der nebenstehen-

den Zeichnung daige-

stellt:

Während die Anordnunj» des- Fernrohre; und Fernrohrh;tMer<? die ,:!eirhe wie his-

ber geblieben ist, ist das Aspirationspsychrouieter mit seinem Halter niclu mehr fest an

dem lufieren Ende der Stange befestigt, sondern der Thermometerhaher gleitet m einer

Muffe auf der Stange hin nnd her, und kann das Thermometer demnach mittels einer

endlosen Schnur, die an beiden Slangenenden über Rollen geführt ist. zum Aufziehen

und Anfeuchten an den Kortirnnd he r.in gezogen werden, ohne da5 die Stange seihst

geschwenkt werden muü. Wird nach erfolgter Bedienung das Aspiraliuuspsychro-

meler wieder nach dem äußeren Stangenendo gezogen, so he0ndet es sich selbst-

verständlich auch wieder im Gesichtsfeld des Femrohrs wie snror.

Die neue Anordnung bietet noch den weiteren Vorteil, daß die Stange ohne Nach-

teil länger als bisher genommen werden kann, was der .'>irherheit der Thermometer-

angaben nur zugute kommt: ich verwende jetzt eine 3 m lange Stange und einen

Zeiß^sehen monokntaren 18 fachen Feldstecher mit entsprei^nder Vorscbaltlinse.

Uflneben, Jnni 1907. K. v.
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Das Fest zum Andenken von Andrée in Schwaden.

T'ni drti 10. ,);iliiestaf; der Abfahrt Amln'M's innl s;pin«T kObnen Begleiter, Nils

Sirindberg und Knut Fraenkel, von Danskun ^Spilzbergenji, den II. Juli 18ÎJ7, zu feiern,

veranstaltele «Svenska Aeronautîska Sällskapet» eine Wettfahrt zwischen Ballons und
AolomobiltMi am 10. Juli 1\H)7 und am folgenden Taf« ein Gedaditnisfest milAoutellung

von verschiedenen Andree-Gt's;ensf;inden.

Die Wettfahrt zwischen Balluns und Automobilen ging von Idroltsparken

in Stockholm in GegMiwarl Ihrer Majestlten des Königs nnd der Königin, Se. K. H.

Vnv.z Eugen und einer großen Menge von interessierten Zuschauern von statten. Leiter

der \Vi'!tra!iit war der Vorsitr.iiiii*; des S. A. î^.. Hnnpfinann Amundson. Die wett-

eifernden Ballone und Automobile waren in folgende (jlruppcn eingoteilt:

Grappe I. Ballon „Andrée*'. Führer: Freiherr von Rosen, Leutnant der Kflsten»

artillerie. Koii!rolleur : Leutnant Nord8ln')m. Als Passagier fuhr Herr Leutnant Kortz

mit. Hiillast 2iW kg. — H Autturf liil.- und 1 Mof<nvvk. l mit den Herren F.. Salm.son. Inge-

nieur Magnus, Ingeniour Björkman und Direktor Eriksson als Führer und Hauptmann
B. Frestadins, Direktor H. Nyholm und bigenienr A. Jansson als Konirolletire.

Gruppe II. Ballon «Svenske II». Führer: Leutnant Graf Hamilton. Kontrolleur:

Herr G. von Hopsten Hall. ist 177,(> kjr. 2 Automobile und 1 Molor^vk-'I mit den Herren

Kandidat Lönnegren, Hauptmann Ner«-n und Ingenieur Derans als Führer und Ingenieur

Ntlaén und E. Pallin als Kontrolleure.

Gnippe III. Ballon «Argr.naul». Führer: Hirektor Karl Smilt. Kontrolleur: Inge>

nieur G. Holmbt rfrrr. ? Automobile un<l 2 .Molfirz\ kcl mit den Herren fti<iriii( iir Kastengren,

Hauptmann Amundson, Leutnant Wallman und ü. Halldin alü Führer, N. Lundberg und
Leutnant Fogman als KontroUenre.

Die Bedingungen für den Gewinn der Preise waren: Der Ballonfahrer, dem es
gelinjrt, sich der Vrrfnlfrnn? 7ti rn!?iohon, d. h. der nicht innerhalb 45 Minuten nach der

Landung von den verfolgenden Autos oder innerhalb 20 Minuten von den Motorzyklisten

gelangen genommen wird, erhUt einen Preis, welcher im entgegengesetzten Fall dem
glücklichen Verfolger zugesprochen wird.

l'ünkliirfi nm 1 Uhr startete Gruppe I. 2<) .Minuten später Gruppe II nnd um
*i»2 Uhr Gruppe ill. Die Aufstiege gingen alle sehr glatt von statten. Dank des gün-

stigen Wetters, mit gelindem und wechselndem Winde, wurde die Wettfahrt sehr inter-

essant, indem die Ballons lang.sam in verschiedenen Riehtungen Iriehen und die Auto»
mobile ^Trnße Miihe îiaûen, (ien-e'hen in ilt r \vas-^r>rn'irlten T'riif:etntri:r von Sfnrkliolm zu

folgen, besonders da mehrere der dortigen Landstraßen für Aulomobilfahrl nicht freige-

geben sind.

Die Resultate der Wettfahrt gehen aus folgendem Protokoll hervor:

Gruppe I 1. Preis, der iicddene Schild dr^ sehwcdischcn Automobilklubs tS. A. K."l:

Leutnant Freiherr von Rosen, Führer des Ballon «Andrée.. Landunt; um 2*î( hr p. m.

600 Meter flstlich von FrAsavik. Um S» Uhr fand sich der Autinnubilführer Herr Salm-
son ein. H Minuten nach der bestimmten Maximalzeit. Kein anderer Verfolger fand
sich auf dem Landungsplatz ein.

Gruppe II. L Preis, der goldene Schild des .S. A. K. : Leutnant Graf Hamilton.

FQbrer des Ballon „Svenske 11". Landung um 5 »2 Un p. m. 2 km Östlich von Ledinge.

Kein Verfolger fand sich auf dm LandunKsplatz ein.

Gruppe III. 1. Preis, der i;oldene <rh:],\ do.s S. A. K.; der A ntomobilfttbrer Haupt-
mann Amundson, der um i !„• p. m. .Mituiten n.icli der Landung;) den Landungs-
platz des «Argonaut», WO m östlich von Edsberg, (rrrcichlc. — 2. Preis, der silberne

Schild des S. A. K.: der Automobilfahrer Ingenieur F. Kastengren, welcher um 4^ Uhr
auf dem Landunssplalz ankiim. — Fxtrapreis. Schild v«m Bronze dts S. A. K. : Direktor Kail

Smitt für geschicktes Manöver des Ballons. Leiitn.if f 1! Wallman k ui. auf Motorzykel

20 Minuten nach der bestimmten Maximalzeit auf dem Landunj^splatz an.



•M 329 4^

Als PreisrichJer ftingierlon Direktor Sam. IleUbcrg und LoiilnatU F.. Ko^îinan.

Die Gt'diichlnisfoicr f;in I am 11. Juli, um '»H JThr, in f!* iTi Palast Mass* Hi n ken

in Stockiiulm sUll. la ein<'m besonders für diesen Zweck üherlasscnen, mit der iJiiste

Andrèes und mit schwedischen Flaggen geschmflckten Lokal hatte Svonska Aêronauliaka

Sâllska()et eine Ausstellung von Andree-Ge^enstünden vcranslalti t, zu welcher sowohl

wistensrliaftliche Stillungen aln aufli Privatleute hcigclragcn halten. Die Ausstellung;

war sehr voUsländig und interessant und enthielt o. a- die gefundenen Bojen, die Brief-

taabe mit Depesche, Photographien, Teile des Ballon» «Svea», mit welch«in Andrée

9 Freifahrten unternahm usw.

\'.Trh l(m rlor Vorsitzende. Hauptmann Amimdson. die ausgestellten Gegenstände

demonstriert hatte, hielt Doktor Nils Eckholm einen Vortrag, welcher hier wörtlich wieiler-

gegeben sei, da derselbe als durchaus authenlis^ch und mit der Wirklichkeit überein-

stimmend vielleicht rar die Leser der «Illust. Aeron. Mitl.» von Interesse sein mag:

«Meine Damen und Herren!

«Heute vor JO Jahren traten Amlrée und seine kühnen negleiler. Stiiiulberg und

Fraenkcl, von Danskiiu (Spitzbergen) mit dem Ballon «Urnen* ihre unglückliche Fahrt

nach den unbekannten Polargegenden an. Diese Fahrt hat in der ganzen Welt großes

Interesse erregt, ein Interesse, das noch fortl« I i. i Invohl man seil langem alle Hoffnung

auf glückliche Wiederkehr der LuflsehilTer auF|[',egel>' n h:\\ Mehreri' Schwedi n waren

lange der An.siclil, daJ.5 diese Fahrt eine Tat war, die man mit unseren kriegeriscJien

und wissenschaniichen Großtaten nnd besonders mit der VoKaexpedition Nordenskiölds

vergleichen k«"innle. Für mich i>er.sr>nlich ist diese Polarfahrt zuerst eine Ursache

der freuditislen nn l st il i
^t,n riher auch der bittersten und wehmü'it'sfeii Fritinerttn'jen

uieineüi Lebtns gewesen. Die.se Gefülile teilen, wie ich glaube, die meisten >chweden,

die sich fur die wissenschaftliche Kultur tnten^sïtieren. denn die Gemütsart der allen

Wikinjjer liegt uns imch im Itliile. (digleirli ,|. (iiminelir auf an leron Gebieten sich be-

tätigt. Als !'' ";'ra|ihische Knideckuiigsreisi u lr ImIm ji die Wikiiigersölme der h tzlen .lahr-

hunderte sicti tiier im Lande Weltruf erworben, und diese Bahn bvtralen die drei Pular-

forscfaer. Ihr Andenken wird uns nicht weniger lieb, weil sie in dem Kampfe blieben,

denn sie fielen mit Ehre. Dies ist von allers her das Los des Kriegers.

«Meine nekannlscliaft mit Andrée ling mit der naturwisseiischarilir Ii, ii l'xpedition,

die bei <lap Thoidsen auf Spitzbergen 1K82 — IH83 überwinterte, an. denn wir waren beide

Mitglieder derselben und wir arbeiteten mit aller Lust withreiid beinahe zwei Jahren

ansammen. In mancher Hinsich 1 waren wir von ganz verschiedener Denkongsart und
Streitigkeiten blieben uns nicht erspart, aber das lebhafte Interesse .\ndr< cs für Wissen-

s< haft. Teelinik und alle andi it ii Kiilluraufuaben. seine unermüdliche Arbeitskraft und sein

fnihliclies Gemüt knüpften ein Freundschaflsband, das nur durch den Tod gelöst wurde.

Im Jahre 18B3 begann wieder nnsre gemeinschafllich« Arbeit, als' Andrée am 15. Juli

mit dem Hallon «Svea» .seine er.ste Hallonrahrt y.ii wissenscliaftliehem, besonders mele-

itr ilrigi.srlieiii Zwecke untiTiiahm. Von vielen Seilen belraclilele man anfan;.'s Andn'e

mit Holm und MiÜlrauen, denn das schwedische Volk hat, ich habe e:$ sagen gehört,

keine Hochachtung weder fQr Meteorologen noch für LuftschilTer gehabt. Aber nach

und nach brachte Andrie, durch die gewonnenen Resultate seiner Luftfahrten, den Hohn

zum S'liweigen.

l:)in:5an> in dem Kurbe führte er nach ausgexeichneten Melhudeii eine Menge von

genauen Beobachtungen aus, welche in den Schriften der Akademie der Wissen8r1i<tften

publiziert worden sind. Darunter gilil es \ieli ili i. das die aiisländiüchcii .\lt leot«ilo.;en

trotz ihrer viel gi.iL'ieieii Hilfsmillel veniaehliissigl lialu n; z. H. hatte er über den Koliieii-

säuregeiiall der liohereii Lultächichten sehr genaue Beubaclilungen nach emer v<jn Pro-

fessor Otto Pettersson erfundenen Methode gemacht. Wirkliche Großtaten in der Luft-

schilTerkunst w ir. n seine Fahrton vom 19. 0kl. IS'.iiJ von Stockholm nach der Insel

ßrunskär in den Ökären des südwestli<.4ien Finnlands und vom 29. November 1894 von

llluslr. A«»oiia(iL Mitleil. Xl. Jabrg. 42
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Güteborg nach (iutlarid. Die atsla Uei»c', die mit deoi Schlepptau im Wasser über die

Ostsee gin^, dauerte 10 Standen, die letzte ging über Schweden in 5 Stunden mit einer

Gcsrhwindifîkoit von HÜ km in der Stunde und mit einer Maximalhûhe von 2700 m. —
WUhn ii l I iner Ballonfahrt am II. Juli vuii Guti hor;; n:irh VnTi in W« ^trr^'uManrl.

machte Andrée eiaen gelungenen Versuch, den ÜuUon intttuls äcgel und Sclilcpptau

außerhalb der Windrichtung zu steuern, wobei er Abweichungen bis zn SO^ enreicbte.

Die meisten seiner Bekannten wußten nicht, daß die»e Ballonfahrten nur eine Vorbe-

reitung; für seinen groüen l'tan. den Nordpol im Liiftüthitr zu r rrpii fien. waren.

^Diesen Plan legte er am IH. Februar 18!)ô der Akadenue der WiMüenächaften und
2wei Tage später, der GcselUebaft fQr Anthropologie und Geographie vor. Der Vortrag

Andrëes ist ein wirkliches Meisterstack der Oberredungskonst Er errinnerte zuerst an
die tirof^eii Schwierigkeiten, ge^en welche die geographischen F.n'rli rkungsnnsend'-n der

Polar^'e;,'enden zu kämpfen gehabt haben, entweder sind sie nut ^ichlitten oder Schiff

gcfaliren; dann erklärte er, dnü es ein liilfsnullel gibt, welches gerade für eine Fahrt

Ober die Eiswöste wie gesebaOen scheint, nämlicb der Ballon. Diese ßehanptung bewies

er durch foliiende Erklärung:

Ein solcher Ballon muß die folgenden vier Bedingungen erfüllen:

1. die Tragkraft muß grüß genug nein um, 3 Per^uuen, alle erforderlichen Instru-

mente, Lebensmittel fDr 4 Monate und Ballast zn tragen (zasammengerechnet ca. dOOO kg) ;

2. der Ballon soll sehr dicht sein, damit er sich w&hrend einer Zeit von 90 Tagen

und Nächten schwebend halten kann;

S. die Füllung mit Gas muß in den Pi)larsje*ii,-iiden ausgeführt w-erden künneu;

4. der Ballon soU etwas lenkbar sein.

Um diesen Plan zu realisieren, brachte Andn'-e in Vorschla*;, einen Ballon von

tJfXK» rhm, von doppeltem, seidenem Stoffe und mit W,issrr*:!nfT trefiillt zu verfertigen

Dieser Ballon soille sowohl mit einem Segelsystcm als aucii mit mehreren Schlepptauen

versehen werden, welche aus Kokosfiber verfertigt sein müßten, damit sie auf dem Wasser

schwimmen könnten. Hierdurch hiill sich der Ballon auf derselben Höhe über dem Wasser

wie Ohor dem festen l.riîide. Der Ballon soille so balanztert sein, daß er sich in Mitlelhöhe von

etwa 200 m, d. h. unter der niedrigsten Wolken region, aber über dem Nebel des

Erdbodens halte. Mit Hilfe der Windbeobaehtungen von Spitzborgen, dem Eiffelturm und
Fort Conger und i iü. i Annalmie. l i treffend die Friklion der Schlepptaue, berechnete

Andrée die Mitt. l;'^i hw^indiykei! Wrs l'..l;iihall"ns auf 7';'» 'l«'!" Sekun<!e. d h.

27 km in der Stunde oder frW km in 2i Stunden. Wenn die Fahrt 'M Tage und Nächte

fortgesetzt wird, glaubt Andrée, daß der Ballon eine Wegstrecke von i94ßO km zurfick-

legen würde. Die Fahrt von Spitzbergen über den Pol direkt nach Behrings Land —
eine Wey;streck(! \ n ."'71)0 km — nimmt nur r. Tage und Nächte in Ansprn« h. nlsn ein

Fünftel der Zeil, wäiirend welcher sich iler Ballon schwebend hallen kann. Kr be-

. rechnete die Kosten der Fahrt auf 128800 Kronen, eine geringe Summe im Vergleich der

Kosti 1 II iner Polarfahrt nach der alten Methode mit Fahrzeugen und Schlitten.

Amlrée machte darauf auftiierksini, <!nf^ 'î' i Polarsommer sehr günstig für eine

derartige Fahrt sei. Die .Soime ist bestätuiig ülier <iem Horizont, die Temperatui' sehr

unverflndert, das Terrain eben und frei von Vegetation, Gewitter kommen nicht vor,

Bcgen sowie SiQrme sind selten. -Und», sa^jtc Andrée, «wer ist wohl näher, einen

solchen Vi iMn fi zu niacin n. als wir Schweden v Al> . in hoclizivilisiertes Volk, das sich

vor undcnkiiclien Zeiten ilurch .Mut und Lnersclirockenlieit Ruf erwürben hat, ein Volk,

das in der NShe der Polargegend wohnt und mit den Eigenheiten ihres Klimas vertraut

ist, kleinen wir uns nicht ganz und gar von einem Geföbl der Ver}illichlung in dieser

Hinsicht frei machen..

Der Pian, der lu A. E. NordeJiskiold eme gute L'nlerstülzung erliiell, wurde un

allgemeinen mit Beifall auftrenommen und war im FrOhling desselben Jahres dnreh die

freigebigen Koslcnbeitr.Tür von Köllig Dscar iMdiXNj Kr.i, Alfred Nobel (65 000 Kr,) und
Oscar Dickson (80000 Kr.) in tinanzieller Uinsicbt gesichert. Ich hatte schon vorher
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veispioclien, an der Fahrt (eilzunehmen, und im Ilcrbslo desselben Jahres wurde der
junge, hochheirabte P^iysiker, phil. Kandidat Nil» Strindberg, Schüler von Prof, Arrbenins,

ab driller Teilnehmer der b'ahii gewannen.

Jetzt b«gann fttr uns alle drei eine intensive Arbeit, die, was mich betrifft, on-

unlerbroclicn fortging, bis ich im llcrbsle des folfçenden Jahres als Teilnehmer der

Expedition abging. Es waren insbesondere drei Punkte des Pro^ramm^ Anilrée. welche

vor der iUireisc eine genaue Prüfung forderltn. Der erste betraf die l»ichtigkeit des

Ballons. Kann sich der Ballon lange genug schwebend halten? Eine vorbereitende

l'nlersuchun'; zeigte, dal*^ der MallonstofT so dielit war. daf> sich der Ballon — voraus-

gesetzt daß der (fa-<ver!n:sf nni «iim Ii ilr ii StofT slaltfand — währen ! einf^r Zeit von

2 Jahren schwebenti halten konnte. l>aher beschlul) Andrée, das Volumen des Ballons

von AOOO auf 4900 cbm zu vermindern, eine Andernng. gegen welche sowohl Strindberg

als auch ich große Skrupel ausdrückt«!. Es zeigte sieh auch, als der fertige llallon

im Sommer IS\H\ in Sfiilzbergen abgewogen wurde, d if» der tiasverlusl bedeutend griiüer

als zuvor (5U cbm in 2+ Stunden) war. Hiernaeli konnte sich der Ballua oath meiner

Berechnung nur während 17 Tagen und NAchten schwebend hatten. Mehr sanguinisch«

Personen bereelmeien die Zeit auf einen Monat.

Der /weile Punkt, den man auf die Probe stellen muLUe. war dii' Priktion der

Schlepptaue ge^;en den Uoden, da,s Eis oder das Wasser. Diese Prüfung wurde leila

hier in Stockholm, toils auf Spitzbergen ausgefOhrl und dessen Resultat ergab, daS die

Frikiion der aus Kokosfiber verfertigten Taue drei Mal groüer war, als Andrée voraus»

gesetzt halle.

Der driUo Puukl war die Frage, wie die Lenkanordnung mit Schlepplauen und
Segel fun^eren sollte. Leider wurde diese Frage nicht gelöst, ehe man die Fahrt

nntern.'iliin.

\aeli der Krfalining di's ersten Sommers iim! il.i .\ni!r('r und ich 1" 1-t>ffi^nd

der drei erwähnten Punkte gana; verschiedene Meinungen halten, entzog ich mich im

Herbst 1896 dor ganxcn Sache, wie es Ihnen wohl bekannt isL Es ging mir zu Herzen,

das zu tun. <h>iiti i< h lialle mehr als ein Jahr meiner liesten Kräfte auf diesen Plan

verwendet or- i i< 'i !iit|.^ mit einem festen Freundsdiaflsband an n>einen beiden Kame-
raden. Ich höhte al»er zugleich, dali die.se Maßregel eine genauere !*rü(ang und

mehr Vorsicht veranlassen wttrdo. Vielleicht war es auch so. Aber zufolge der un-

gänstigcn ITmstände, unter welchen die Fahrt vor lU Jahren begann, und dem Dunkol,

in welehes die F'orlselzung und das Knde derselbi'U eingehüllt sind, kann n ;in das

nicht wissen. Wir k<Mmen niclit bestimitil sa;;eii, ob mau dAs unglückliche Knde der

Expedition einer maiigelhuften AasrüHiun«; oder einem Unglücksfall« oder vielleicht beidem

zusammen zuschreiben soll.

Wiilireiid des Sommers ISiM», nachdem alles für die Abfaliil fertig war, wollte sich

der ersehnlo südliche Wind nicht einlimliMi. Viclleirhl wäre es am besten gewesen,

wenn — wie Andrée einmal in Vorschlag brachte — die Heimfahrt der drei Polarfahrer

während des damals herrschenden nördlichen Windes mit dem Ballon, anstatt mit dem
Dampfer «Virgo» iinlernominen werden wäre, deim in solcliem Falle wäre die Ausrüstung

gt r tfifl w<trdt>ri. Dali Andn-e diesen l'lan nicht ausfiihite. kam nur daher. <laÜ er

fürditete, der Ballon könnte beschädigt werden, und dali er in solchem Falle kein Ueld

zur Ileparatur desselben bekommen wQrde.

Im ij. gensatz zum Sommer w ,i le während dos folgenden Sommers di r

siidliclie Wind Viel /u stark. Während di-r Nacht zwischen «lem (>. und 7. Juli cnlstand

ein so liefli-. r ^^turm, daü der Hallon nahe daran war, in dem Hallonhaus zcrsloit zu

werden, indem er gewullsam gegen die Wände geschleudert wurde. Es ist ganz wahr-

scheinlich, datj die Di< liti^keit di s Hallons hierdurch vermiiiderl wurde. Am Ii bei der

Abl'alirl w.H- der Wind sk <l;irk, 'lal'» es tiiclil uliiie l'ie.;lücksfal] ablief. Zuerst stielt der

Uallon liegen einen der Ständer des llause.s, der nach den Zcugnis.sen der Zuscliauer

und Photographien eine liefe Farcho in den Ballon machte, vermutlich doch ohne den
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ii:U,ïï /u h<'schiitli;.'cn, denn der Stündor war mil dirki m JN-lz rdH'rz(i^«;n. Erne kurz

nac'h *1«T AbfaJiil genumraono I'liulographiu zuigl dix ii, daLl bei diesem StutSe der

nannle cGOrlel* des Râlions teilweise von seinem PlaUs gerückt oder losgerissen worden

war. Dieser (iiirlel war von Andrée /in Tu '.iulieriirig des Winddruckes auf den Ballon

wiUirend der Anwendtmi; >?* r Sf^^el beabsiclili;;!. Kin anderes Mi1.V_'c^f Itick, das uahr-

sdteinlicli auch in etwas von der unvermutet plülzlielien Alifalirl aijhing, war, dalS bei-

nabo V« der Schlepptaue los wurden und zu Boden fielen, wobei sich der Ballon um-

drehte und dos Joch, in welehein die Selilepplaue bcrestigt waren, auf die vordere,

anstatt die liiniri-e ï?eite des Ballons kam: .•nil'erdem wurde der l^allon ^egeii die

Wasserllacbe Jieriinler gedrückt, bis sich die Gondel zur Haltle unter dem Wasser befand.

Durch die Auswerfang eines großen Teils des mitgebrachten Ballasts brachte man den

Ballon gleich wieder »ini slei<,'en. und er .setzte dann seine Fabri nordwärts fort Er

tîintr /nersl auf u'erin^er Ilülic über Holländarnäset. siietr s]»;iter bis auf eine Höbe von

7CK) m und giug über die tnsel Vugelsang bis er am nurdliclicu llutizuiit verschwand.

(SchiuB folgt)

^^^^^^^

Aeronautische Übersicht.

BemerVeiiswert«' Ballwiifahrfeii: Am Morgen des 22. Juh d. Js. stiegen Dr. Hrückci-

mann und Dr. Krause in Innsbruck mil dem Ballon <Hezuld> auf, mit der Abstellt, die

Alpen in irgend einer Richtung xn Überfli^en. Der Aufstieg vollsog sich im Beisein

einer nach Tausenden /älileiiden Zascbaucrmonge. Der Ballon stie^ zuerst fast senk-

recht bi.s zu einer Hiku von 1300 m empor und sl iml ilann längere Zeit über der Stadt.

Erst gegen IX Uhr wurde er mit ziemlicher Geschwindigkeit gegen den Brenner bin ge>

trieben. Kurz vor 18 Uhr wurde das Navisertal erreicht, um 12*f» Uhr befand sich der

Ballon in 3500 m Hiihe über Xuvis vor dem Tuxeikamm. Die LuftsehilTer gerieten hier

in die Wolken, trieben den B.illnn al^ r bald durch dieselben. Aus dem geschlossenen

Wolkenmeer ragte der Urtier hervor. Um l'k Uhr erreichte der Ballon die grüüte Höbe,

4800 m. Ein starker Wind führte den Ballon über mdhrere SchutzhOtten, deren Namen
nicht festgestellt werden konnten, dem Taufererlal zu. Die Landung erfolgte sehr glatt

liei Luttai !'! im Tanff rei falc. < inigc hundert .Si hnU von der LandslraHe entfernt. Der

Ballon halte abo die ganze Zillertaler iiauptketle und den Tuxericamm überiiogen,

Kapitän Spelterini hat am 20. Juli d. Js. in seinem Ballon «Augusta», zusammen
mit Herrn Dr. Roth, von Andermatt aus die Alpen nach Süden überflogen Wir kommen
auf dii'^i' Fahrt im närlislen Hefte ziiriiek.

Gek-genlUch der am 24. Juli d. Js. in Valencia veranstalteten Ballonwettfahrt

wurde Hauptmann Kindelân mit dem Ballon «Haria Teresa» auf das Mittelländische

Meer verschlagen und durch den englischen Dampfer «Westpoint» gerettet. Wir werden

im nftchsten Heft Ober diese bemerkenswerte Fahrt einen ausführlichen Bericht bringen.

BaUonunfUle: Die Liste der Ballonunfälle ms letzter Zeil ist leider sehr groLi:

Als ErgSnzahg zu unserem Bericht im vorigen Hefte über die Katastrophe des Ballon

Tîuasher» können wir noch mitteilen, daU die Leichname der beiilen Korbinsassen ge-

funden sind: derjenige von Herrn Leutnant Caulfetkl wurde aiD .fnni bei Doisetj

derjenige von Herrn Leutnant Lcuke am 2!). Juni hei Bridport ans Land gespulL

Ein schweres Ballonunglück hat vor kurzem das russische LuftschiiTerkorps be-

trollen und wird in allen LultseliilTerkreisen lebhafte Teilnahme hervorrufen. Am
VJ. Juli, vormittags, waren die beulen Leutnants Kologrinow und Ssafonow. sowie die

beiden L'ntcrleutaanls Licbutin und .Michailow zusammen in Petersburg im Ballon auf-

gestiegen. Der Ballon trieb zunächst nach Nordwesten, sodaß man annahm, dafi die

Fahrt nach Finnland fidiren würde; drehte aber dann nach Westen. Der Ballon liel in

den Finnischen Meerbusen und wurde erst am 20. Juli bei i'orkaia>Udd aufgetischt.

kjai^ -o i.y Google
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Von den vier Insassen fehlte jede Spur. Wir werden im nächsten Heft einen aufjführ-

lichen Bericht über diese Fahrt bringen.

Ein F^nllun, lî^nannl Flor<''al. war am Nachmitta«; des 2i. Juni in l)ünni<irchen

gelegenthcli einer Kirmis mil den Herren Rulkaen und Tannay aufgestiegen. Der Führer

lieü leichtsinnigerweise den Ballon durch einen Südwestwind auf das Meer treiben; der

Ballon wurde noch bei Oslende und Xieuport (Belgien) von der Küste aus gesehen. Am
folgenden Tage wurde er bei Beetsterzweg auf dein Meere treibend wiedergefunden, die

Leichnamen der beiden Korbinsassen wurden einige Tage später an der Holländischen

Küste an Land gespült.

Flugtcchiiik.

Der Wettbewerb für Flugmaschinen-Modelle des Aéronautique-Club

de France vom 9. Juni 1907 in der Galerie des Machines.

Bisher sind t Wettbewerbe für Flugmaschinen-Modelle abgehalten worden. Der

erste 1901. veranstaltet von der Zeitschrift „PAuto", der zweite liMJö vom ,.Aéro-Club",

der dritte am 15. April d. Js. von der ..Daily Mail" in London, der vierte Sonntag den

9. Juni vom ..Aeronaut i(|ue-( Hub de France". Alle diese Wettbewerbe ähneln sicli in

dem Punkte, daü die große Majorität der ausgestellten Apparate unfähig sind, den
Phot. Branger.

Fig. 1. Wettbewerb für Flugmaschlnen-Modelle des Aéronautique-Club de France-

kleinsten Flug auszuführen; die Jury ist in der gröüten Verlegenlieit, wem sie den Preis

zusprechen soll, die Zuscliauer, wenn welche gekommen sein sollten, verlassen die Aus-

stellung mit der festen Überzeugung, dalJ es nie dem Menschen gelingen wird, frei zu

fliegen. Sie haben Unrecht mit ihrem absprechenden Urteil und müÜten sicli sagen,

dali diese kleinen Wettbewerbe wegen der gefingen Kosten, die sie dem Aussteller

machen, der Tummelplatz joner Sorte Erfinder sind, welche immer voll Ideen, nie ent-

mutigt sind und wie im Traum durch die Welt laufen. Die nichtgelungenen Versuche

einer gewissen Klasse von Flugmaschinen öffnen ihnen nicht die Augen, sie wollen

. j j Google
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Flg. Orachtnflieger „Paulhan-Budln".

sich nirhl dit's»'r Kliisst« ansolilk'Üi'n. sie wollen nicht die GrandHÜtze der habilitât

viTslohcii liTiion und sie iHMTScIiwriiitncn dii» WHtbcwerlic zum jrroÜcn Schaden der Sache.

IK'iu) CS «^iltl Regeln und Kotislruktionsprinzipicn. die man leicht in dem tindet.

was seit (» Jalircn verûlïcullu hl ist, und welche diejenisjcn, die sie verstehen, in den

Phot, nrnnecr. Stand setzen, eine

tlugrühiße, Mabile

Maschine für die

Ausstellutii:' zu

hauen

liHJl gab f s nur

Spielereien. Itf05

waren hereits vier

ausj^ezeiclmetc Ap-

parate vorliandeu

und 1907 nur 2.

Woher dicsf Ab-

nahme V Aus einem

einfachen Grunde,

der allein die Ab-

haltung weiterer

Welthewerbe rechtfertigt. Zwei der Preisträger von 11105. Rurdin un«l Paret sind .,Flug-

lechniker" geworden. Iiahen so ein neues Handwerk geschafTen und daher nicht mehr

nötig, die Aufuierksanikeit d«-s Puldikuiiis auf sich zu ziehen. Indessen haben die

beiden Preisgekrönten dieses Jiüires, die Herren Paullian und Budin, grulie Fortschritte

gegen ihre Vorgänger gemacht, denn sie haben nicht nur Gleitllieger [(ohne Motor) vor-

geführt, welche mit ausgezeichneter Stabilität s«l>wehlen. sondern sie haben aulierdem

jeder einen Draclienllieger gezeigt, dessen .Schraube durch gedrehten Gummi gel rieben wurde.

Diese Draclienllieger hatten Räder und flogen selbst vom Btiden auf, was vor

Ptiot. Branger. x.\vei Jalircn unerreichbar

und heule ganz natürlich

ers«heint. Sie haben in

der Luft unter eigener Kraft

26 bzw. 2+ Meier zurück-

gelegt, waren vom Typ

Langley und wogen 2.2 kg

pro qm Tragtläclie. Von

den drei Anlaufrädern »ar

eins vorn, zwei hinten an-

geordnet. Als Motor dienten,

wie gesagt, Gumini.»ichnüre,

welche eine Arbeit von ein

Meterkilogramm leisteten

und unter der Miltelripp«

des Apparates angebracht waren. Die Schraube war hinten und hatte 30 Ontimeler

Durchmesser.

Ks war rucht möglich, zwischen den Apparaten Paulhan und Budin zu entscheiden,

denn sie wiesen identische Konstruktion auf und flogen gleich gut. Sie wurden ohne

Motor aus 8 Meter Höhe abgela.ssen und legten 'M Meter zurück, mit Motor flogen sie

selbst vom Boden auf. Wir haben den ersten und zweiten Preis zwischen iluien gclef*

und jedem eine sill)erne Erinnerungsmedaille zuerkannt.

Kein anderer Apparat reichte auch nur im entferntesten an diese Modelle heran.

Trotzdem haben wir, als Trostpreis, Herrn Audiguey eine bronzene Medaille gegeben«

der einen Flieger mit Petroleummotor Herdtle und Bruneau au.sgestellt hatte, um

Fig. a. Drachenfliegar „Audlgaey'

j Google
j
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Bonnlhungen zu belohnen. Diesor Flio'ior wo;; 17 kg Ihm 2 qm Fliiclie und war dcm-
nacli y.u s« hw«M', um sich zu orhobon. AuUenl«-iii war or mil sehr liofem S< liwcrpimkt

korislruicrl. was kcim^ FJe- I'hot. Branircr.

din^unii; für die SlahiliUU

isl. onlg«'<^«'n^«>selzl dor üb-

lirlu-n Aiisiclit.

Wir lialien fornor eine

hronzfnc Medaille an Ih'rrn

Hu«uol p»';;ehen als lleloh-

nxin'i für seine Arlirit. oh-

wolii sein Apparat nur ne-

Sntive Krfiii'^e ^euebeii hat.

S«>inc (irundidee war. dali

aulomalisrlie Sleiier vor-

handen sein müssen, und

er hat solche in sehr ^e-

schickler Weise an^ehrachl,

indem er sie dini h ein l'cn-

del hedietile. Man konnte

bemerken, dal! sie in keiner Weise daini funktionnierten, wenn es nölig war. In zweifer

Linie hal er «einen Apparat diin h eine Rakete anselrielien. Nun pal.Sle die Geschwin-

FiiK. 4. Orachenflligsr ,,Batlandl«r"

di'^keil der Vcrhrennun? dureliaus nicht zu «lern

Bau seines Flie;;ei-s. sie war vielmehr sicher

zu ^roLi. Bekanntlich hal ein Drarhentlie^er

nur eine Gesehwimliu'keit, hei welcher er

stabil isl; wird «lie.se Geschwindi^keil über-

schritten, so isl ein geradliniges Klieren für

ihn unmö;!iich. Kr hat sich gedreht und ist

trotz automatischer Sieupr in Kopfsprüngen zu

Roden uefallen. mitten in einem <„'roÜartiu'en

Feuerwerk.

Ks ist unnütz. v«»n den Schrauhen-

lliet?ern zu sprechen, welche trotz gröüler An-

slrcnuung am Boden klebten und unfähig wa-

ren, einen (ileitllu:; aus/iiführ«>n.

Alles in allem war dieser \Vetthewerh

nur eine Bestiiti;;unK der seit lan$;e bekannten

und mit Krfoljt antjewendctcn Prinzipien. Mau

darf sich nicht enlmuligen lassen: Bald werden

sie. wenn sie immer wiedi rholl werden, all-

gemein anerkannt werden.

Ph<it. Braiigrr.

KiK. '•. Flugapparat „aHetréléaal".

(lapitaine Fcrber.

Gescliiclitliehos.

Lustige und traurige Episoden aus den ersten Jahren

der Ballon-Aera (1785).

Nach authentischen Berichten gesammelt von Max Leher-Aupsburii.

(1-ortsetziinK nnd Si tiluU aus Hott 0.) Nat h<lnick verboten.

Es wurde nun zur Elwenrellun;r Hlanclianl.s über die-sen miKgliickten

aeroslali.sclien Versuch folgende.s Protokoll aufgenommen: Im Jahre 1785,

y Google
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den 27. Septomber. \\*ir Unterzeichnete bezeuszeti. <iai.» âcr ^h. Tm? f\. M.

so stiirniisr-h war, daß Herr Hlanrhanl, der .seiiH'n lâ. aeroslatisdicti Ver-

sueij auf dicsf'ii Tag angeküii'liiit liatto, sich gen<"»li<it fand, solchen unter

Verhqffung stillerer VVitteranf; aul den nüchslen Tag anzusetzen. Sturm

und Regen vermehrten sich vielmehr dergefthklt, daß zum Abend die Zelte

umgeworfen und zerrissen wurden, die Umfassung auch zum Teil nämliches

Schicksal haUe^ so daß es unserm Aeronauten unmöglich war, den Versuch

auszuführen. Wir selbst bewogen ihn, solche auf eine andere Zeit als jene des

Aequinoctü anzusetzen, da Wir ihm vorstellten, wie sehr Uns an s< inen

Lebenstagen gelegen wäre. Aber das Verlangen, so Herr Blanchard hatte,

der ganzen, mit Fürsten, Herren nnd so vielen Fremden angefüllten Stadt,

die von ;i11(mi Knden deswegen hielier gekommen, (îenûjie zu leisten, trieb

iliii an. den Veisneh am 27. vorzunehmen, wo die Witterung sieh ganz gut

anzulassen schien, und so wider.setzlcn Wir uns seinem Eifer nicht. Um
9 Uhr morgens, ohngeachtet der Wind sich wieder erhob, fing man die

Operation wieder an. Der Wind aber vermehrte sich dermassen, daß man
alle Miïhe von der Welt halle, die brennbare Luft in den Ball zu bringen;

die einander folgenden Windstöße waren so hedig, daß der Ball, Qber 100

Personen, die ihn festhielten, mitschleppte. Und doch geschah es, daß er

ohngeachtet allen Slürmens genugsam angefüllt ward, um Personen

tragen zu können. Vm 1 Fhr .stiegen Se. Durchlaucht Prinz Ludwig von

He.^sen-l)armsladt, der schf>n lanire verlangle, mit Herrn Blanchnrd eine

Luftreise zu tun, ohngeachtet aller Vorsleltun^'cn, die man wriini der

Gefahren des Stuiaas tat. und die nicht vprnm^tipl waren, den uner-

schrockenen Mut des Prinzen zu schwächen, in das Sehill und .setzten .sich

ganz rullig an die Seite des Herrn Schweitzer, Offizier des Dragonerregi-

ments Schombuig, der auch an der Reise teilnehmen wollte. In dem
Augenblick, als Herr Blanchard seinen Ballast berechnete und sich unter allen

Unsem GlückwOnschen zur Abreise anschidcte, eiiiob sich ein so schrecklicher

Sturm, der den im herrlichen Anbli<'k >]<-\\ zeigenden Ball von oben bis

unten zerriß. Die Stelle, wo die brennl>are Luft entwich, ward sogleich von

der atmosphärischen eingfMiommf'o. daß man gerade n(tch so viel (lewnlt

anwenden mnlJfe. um alle- anf/iiliiiUpn. OIi-;rhf)n eine .Stunde vorher

Herr Hlani hanl seine IJclinchtung L'ns zu ei kennen gal), so vfM'fiel er doch

infolge des S» iireckens in eine schwere Ohnmacht, .so dali man ihn aus

dem Schiffe hob und in Unsere Mille brachte, wo Wir ihm allen, uns

möglichen Beistand leisteten und ihn in unserein Wagen brachten. Zudessen

Urkunde haben Wir diese Berichtigung unterzeichnet am Tage und im Jahre

wie oben, zu Frankfurt am Mayn.

Amélie, P. P. Duchesse des Deux-Ponts.

Chartes, Prince Palatin» Duc des Deux-Ponts.

Louis, Prince héréditaire de Hesse-Darmstadt.

Louise, Princesse héréditaire de Hesse-DarmstadL
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Am 3. Oktober vormittags gelang es endlich Blandiard, mit seiner

Luftkutsche ganz allein, aber in dulci jubilo aufzusteigen. Ëin Augenzeuge

schreibt hierüber, Frankfurt 3. Okiober, Mittags '/«r2 l'hr. «Ks ist ihm

gelungen, dein külmeii Bahnbrecher zwischen Himmel und Erde!' Ich komme
soeben von der Bornhaimer Haide, die von allon Seilen mit l\!r'nschen

belebt war. llerrschnCtt ii in Wagen und Reiter in Menge und Fußgänger

ohne Zahl, alle sind :iii>::i sr>hnt mit Biaiu iianb Namen. Alle sahen sich

vergnügt und Iroh an, dal» e» ilim so glückte. Dies geschah circa 11 ühr,

nachdem die Bretter des Käfigs, der den Ballon den Blicken der Zuschauer

entzog, nach der Seite, wohin die Luft blies, mit ihren Pfosten wegge-

schlagen worden waren. Die Bewegung ging sanft aufwärts dem Winde

nach, und so schwamm er über unsern Häuptern im Triumph hinweg, den

Hut und dann die Fahne nach allen Seiten aus .seiner Gondel schwingend,

unter dem Zuruf unzähliger Zuschauer. Nach 4 Minuten sah man den FiUft-

.schilVer mit dem Fallsehirm Ite.^cliäftigt, au dem er einen Hund heilïdilieB,

der später It'hfn'litj an fh^r Fiaiikfurler Grenze eingebracht wurde, wüIhtmuI

Blaneharti -^' Ihsl srim u l\in» gerade aufwärts nahm, wodiireli .-euie iiielitung

inuneriiielir tiacii der recliten .Seite gelenkt wurde. In tiner ungeheuren

Höhe und hinler dem Taunusgebirge verlor ihn das fernselieudsle Auge,

und nun bevölkerte das höchlich vergnügte Publikum die fast verödete Stadt

wieder. Daß der Ballon einer Direktion fähig war, wird wohl niemand be-

haupten wollen. Sobald die Neugierde, die hier bei niemandem am unrechten

Orte ist, befriedigt sein wird, bleibt es immer eine brot- und nut^close, hals-

brechende Kuii>l, die den Fîuhm des Waghalses mit sich vergräbt. Blanchard

fuhr mit ebendemselben Ballon, mit dem er die Reise von England nach

Frankreich unlernahtn. (7. .lanimr.l

Nach ^'2 l'hr lieb sich lilnm hurd zu Weilburg, 1 Î Stunden von Frank-

furt nieiler. Der Fürst -/u Braniifcls zol' ihn zur Mitla?-t;ift'l. .Am i. Oktober

trat er iltc iaickreise nacli Frankfurt an, wo er spät abends un liaiizösisehe'h

Komödtenhau.s abstieg. Sofort in die Hauptloge gefühlt, wurde er unter

Trompeten- und Paukenschall mit freudigen Zurufen empfangen. Die an-

wesenden Herrschaften gratulierten ihm persönlich. Nach beendeter Vor-

stellung erwies das Publikum dem kühnen LuftschiiTer die Aufmerksamkeit,

ihn nicht nur unter ungeheurem Beifallsrufen bis an das Hotel des russischen

Gesandten ZU begleiten, der ihn zum Souper eingeladen halte, sondern sogar

die l'ferde auszuspannen und den Wagen mit dem gefeierten Helden eigen-

iiäruiig dorthin y.n 7.\phv.n.

Am Ô. Oktober gab eine grolSe Gesellschaft Bl.mcluird zu Fhn ii un

'Kölnischen Kaiser» einen feinen Mitlatrsschmans, widutiid welchem eine

ungeheure Volksmenge unaufhitriich < Vive lilanchard 1- rief. Derselbe mutile

sich mehrmals am oflenen Fenster zeigeu und machte sich das Privatver-

gnügen, einige Hände voll SUberlinge unter die Menge zu werfen. Unter

der Serviette des also Gefeierten lag ein Geschenk von 50 Doppeldukaten.

Man kann sich eine Vorstellung von der ungeheuren Menge von Zuschauern

Illuftlr. Aennnl. MiUeil. XI. Jahr«. 43
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machen, wenn man erfahrt, daß darunter alleia 122 PrinzeD und Fürsten

mil Gemahlhinen damals in Frankfurt waren.»

Von Franklïw t aus begab sidi lîhmdiard auf Kinladuug des Kurlürsilen

nach Koblenz, wo er den Luflball, mit dem er iin Haag und in Rotterdam

aufgefahren uad za Frankfurt vemnglflckt war, in der neuen Reitschule der

Residenz gegen Entree Kur Schau ausstellte. Aber zu einer Luftreise kam
es nicht, der Spaß war dem Kurfürsten doch zu teuer. Am 18. Okiober

trat Blanchard seine Rückreise nach Gent an und am 20. November unter-

nahm er dort seine 16. Luftreise, die ihm bald das Leben geko^let hätte.

Er berichtet uns hierüber: «Sehr schnell stieg ich auf, so dalJ ich in 7—

8

Minuten durch die Wnlkon dranp. Durch die Wirkun«: dor Sonne schwoll

der Dallon su an, liali ich unten dus Ventil y.iv^. um die ausgedehnte Luft

zu befreien. Alioi' (hi mir dies, zumal so nahe an der Seeküste nicht ?einip

Sicherheil bot, glücklich zu landen, sondern bei weiterer Entfernung belürchlen

mußte, ins Meer zu stüi-zen, so gab ich dem Ballon mit der Spitze meiner

Fahnenstange mehrere Stiche und kam hierauf um >/«t Uhr äuSerst schnell

bei der Stadt Hülst auf à&n Boden, nachdem ich noch vorher an einen

Kirchturm und an eine Scheune angestoßen war. Sofort sprang ich aus

meiner Gondel, um den Ballon anzuhalten, aber dieser reißt mich wieder

auf 100 Fuß in die Höhe, wobei ich mich, nur mit den Armen umwickelt,

an den am Filet befestigten Stricken festhalte. Bald darauf neigte sich

meine Maschine winder zur Krde, wo ich gezwungen ward, sie ihrem

Schicksale zti iil)erla.ssen. Wie der Blitz flog sie in der Nähe eines St hiües

nieder, wo sie mit mir lierausgelischt wurde, aber .so selu: beschädigt, daß

sie zu keinem E.\periment mehr lauglich ist.» —
Das war Blanchards letzte Fahrt im Jahre 1785.

In der französischen Metropole wirkte das schreckliche Ende Pilatres

sehr einschüchternd und entmutigend auf die passionierten LunschiflTer. Es

schien, als hätten sich die Pariser zu des alten Franklin bekehrt, die neue

Erfindung habe sich nunmehr als nicht lebensfähiges Kindlein und als Tölpel

erwiesen.

Auch aus Deutschland liegen im Jahre 1785 nur spärliche Bericlitc

von aerostatischen Versuchen vor, die sich zudem nicht über den Rahmen

derjenigen aus den ersten Tagen der Erfindung hinaus bewegen, und nur

als wissenschaftliche Spielesei zu betrachten sind. Aus Württemberg wird

gemeldet, dfiß am 10. Februar die Heilbronner um 11 Uhr vormittags einen

Luftball steigen ließen, der um */«2 Uhr bei Ellwangen niederging, also in

dieser Zeit eine Strecke von 20 Stunden zurücklegte. Um diese Zeit ließ

auch ein Graf Neipperg bei Schweigern in Baden (Liuie Heîdelberg>Wûrzburg)

einen Ballon steigen, der in der Nähe von Nürnberg, bei Schwabach, ge-

funden wurde. In der alten Kaiserstadt Wien feierte der bereits erwähnte

Feuerwerkskünstler St uwer das Amiafcst (26. Juli) mit einem geschmack-

vollen Feuerwerk, d;?-- all^remein Beifall fand. Vor demsellx n w.illte er auch

eine große Luftkugcl frei aufsteigen lassen. — Dieselbe wurde durch Stroh-

^kjai^cd by Google



•M 339 #M*

feiier in kurzer Zeil ausgedehnt und war schon zum Aufsitieg parat, als aus

Vorsehen der Arlx itsleute hei Wegnahme der Feuerherde unter der Maschine

Feuer ausbrach, welches den iiallon von der Galerie Ireiirilc und zerriß,

so daB er zwar aufstieg, doch bald alle erwärmte Luft verlor und dann

bald durant /ai Buden sank.

In Wür/.burg wollte sich am 30. September der Luftkünsller und

Meohanikus Detroit piodiusieren, iDdem er einen Lnflball von 30 Fui Hohe

und 62 Fuß im Umfang steigen ließ. Als sicli dieser in schönster Höhe

befand, fing er plötzlich Feuer and fiel in einen Weinberg, wodurch selbst

viele PfUhle in ßrand gerieten, das Laub an den Weinstöcken gans versenkt

wurde und die daranhängenden Träublein wie « gebraten > aussahen. Ursache

des Brandes war, daß der Ballon beim Aufsteigen an ein Dach stieß und

dadurch oinn Beschädigung erhielt.

Aus P.c;;rii>lnirg schreibt man unterm 17. Mai: \'orj,'('slerri iiatlo unsere

Stadl das Vergiiü^jcii, H mal hintereinander Moutgollisit^he Versuche zu sehen.

Der als großer l'iiyaiker bekannte Ih^rr Baron von Lütgendorff verfertigte

8 Luftballons, welche den 22., 23. und 21. April beim Thurn und Taxis'schen

Palais losgelassen wurden. Der erste davon halte die Gestalt eines mit

ebensovieler Kunst wie Geschmack geputzten Frauenzimmers. Die Luftkugel

halte 6 Schuh in der Höhe und war vom Haupt bis zu den FQ.ßen so wohl

proportioniert und- so nett gokleidet, daß man sie für nichts weniger als

einen Luftballon ansah. Aber kaum losgelassen, solnvany sit h die [.uftdaroe

in der Bichtung gegen Süd-Ost in die Ilöhp und entzog sich bald den Augen

der zalilrt it hon Zuschauer. Noch am gleichen Tage, um ''.,7 l'hr abends,

ließ si( Ii <ias Frauenzimmer aulk'rhalb der Stadt Straubing' iiiclor Die

Slnuiliiii^Tor sahen die Krscheinung voll Verwumltiung über ihre Sladt

hinwegliicgcu, ohne zu wissen, was man davon liallen sollte. Die Dame
setzte sich bei einem Meieiiiof, Va Stunde außerhalb der Stadt, auf einen

Zaun und wurde dadurch stark beschädigt. Eine Menge Volkes lief zusammen,

diesen Hexenflug mitanzusehen; denn für eine Hexe hielt man das Luft-

gebilde. Die Bauern erschraken darüber so sehr, daß sie sich bekreuzten

und nicht einmal getrauten, der Maschine nfiher zu treten. Erst am nächsten

Tage, nachdem die gutmütigen Leute von einigen Sachverständigen aus

Straubing von der Frsache uiiteri-iclitct imd vr i -i<.hri t worden waren, es

sei kein hfHlisches Gc-pcnst dahinter zu crblu kun, kaincii sie s( in ii t weise

heran, betasteten das Frauenzimmer nach ihrer .\rt utiri ili > W'imdcrns und

I^achcns war kein Ende. Alan brachte Inerauf den Ballon unter .lubelgeschrei

nach Straubing.

Gegen Ende des Jahres 1785, am 12. Dezember ließ LülgendorflT zu

Landshttt in Gegenwart der Pfalzgräflichen Familie zwei Ballons aufsteigen.

Die Füllung des ersten Ballons war in 35 Minuten geschehen ; derselbe wurde

von der Hand der Durchlauchtigsten Frau Pfalzgräßn seiner Fesseln entledigt.

Er hatte die Gestalt einer Birne, war von weißem, gummiertem TalTct, mit

Löwenköpfen und dem herzoglichen Wappen geziert. In einer Kapsel ward
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vorher eine genchriebene Nachricht für den Kinder angehängt. Der Ball stieg

in bogenförmiger Bewegung preilschnell gegen Norden and war in 6 Minuten

unsichtbar. Der zweite folgte dem ersten in alten Richtungen genau nach.

«Herr v. LQtgendorff», so schließt der Zeitungsbericht, «soll ernstlich Lust

haben, von Regoisburg fiber Landshut nach München in einem Luftball

/u reisen, zu dessen Verfertigung nicht weniger als lOOf) KUeri Taffet er-

fordert werden.» Diesen Plan änderte LütgendorlT im .lahrc 1786 dahin,

daf' or dio AulTahrl von der Keichssladt Aug.sburg aus unlornohmen und in

Kf'i^'cnsburg landen wollte. Ks ist wohl angezeigt, in kurzen Zügen einige

biographische Nolizmi über diesen interpssanlon Mann zu geben. '1

Joseph Carl Maximilian, Freiherr v. LütgendorlT, wurde am 10. Ok-

tober 1750 zu Rom geboren. Sein Vater Jos. Carl Emanuel Hieronymus

V. Lutgendorif (1699—1779) stand zwischen 1746—50 vermutlich in Sardi-

nischen Diensten und hatte sich im letzten genannten Jahre nach Rom ge^

wendet, wo ihm sein Sohn Max geboren wurde. Dieser verbrachte seine

ersten Jugendjahre wohl im Hause seiner Kitern, und da er schon frühzeitig

ein besonderes Geschick für physik;ilische Experimente an den Tag legte

und große Lus! zum Soldalenstand zeigte, so bat seine fûrsnrçlithe Militer

schon 17()1 gelogenflirh eines Aufenthalts in München den Kuiliirsten von

Bayern um eint' Fiihniichsstelle tiir ihn. Laut [u'lehl vrun i^O. 1, 1709

wurde er «als Cadet beim Holnstein^t. hen KegimenL mil doppeltem Füsiliers-

tractament» eingestellt und am 8. 10. 1770 zum Unterleutnant im Regiment

Graf Piosasque befördert Aber bald fand er, daß das langweilige Garnisons-

leben nicht nach seinem Geschmack sei, und so bat er 1773 um eine

seinen Fähigkeiten entsprechende Zivilanstellung. Im Alter von erst 23

Jahr»! wurde er am 30. November 1773 zum Titular-Regierungsrat ernannt.

Im gleichen Jahre wurde er auch als frequent ioronder Rat auf «der gelehrten

Hank» bei der kurbayrischen Regierung zu liiajzliansrn angestellt. Dort

bewarb er sich 1771 tun di(^ Miffjlierisiiiiifl lici der kurl'ürstlii hen liayrtsohen

Cieselischaft <sitt[i< lii r und latidu ii ts(;halilicher Wissenschaften > und wurde

am 30. März 1774 iminati ikulii rt, was als hohe Auszeichnung galt, lui

Jahre 177U wurde er zum lürstlichen Thurn und Taxis'schen Hofrat ernannt

und nebenbei 1781 zum wirklichen bayrischen Hof-, Kammer- und Regiei ungs-

rat befördert.

Maximilian war unerschöpflich an Ideen und Versuchen und hatte alle

Augenblicke irgend eine neue Erfindung gemadit. So erfand er Schuhe,

«mit denen man zu Fuß über die Donau gehen konnte», konstruierte ein-

bruchsichere Srhli>sser n-w. und machte chemische und elektrische Versuche,

verbess(M le die Hlitzableiter, die damalige trüliseligo Zimmorbeleuchlung durch

Kr)nstriiktinn fMner «innroichen Kampe von 80 Kerzenstärke. Die Erfmdung

des Lulthalliins i)rarhi(> ihn ffnnz nnHer Rand und Rand. Vom Jahre 1784

an bcscluüiigte er sich ausschließlich mit aerostalischea Versuchen, die

') Vor/lcirlii»; Mutori.ilit n /. r. Cc^^chii htc <|<'r Frcihnrrn von I,ütfcrnlnrlT.L<'inl)nrp. vornfhmlicb im
IH. Jahrhundert. AU MS. gcdruckl. IH'M), St. l'etursbur^. Uuchitruckcrei ileis <St. rctorsburjjcr Herold».
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ihm alle so sehr über Erwarten gelangen, daß man von allen Seiten in ihn

drang, seine Erfahrungen zu verwerte und einen Versuch im großen an-

zuslellon. Besonders der Pfalzgraf von Birkenfeld iQteressierto sich aufs leb-

haftpste (hifiir. An snnom Wohnort in Regensburg wollte LütgendorfT die

.Sache niclit ins Werk >('t/con. wo\\ ihm dort die verwonrlbarrn Hüfskrüffe

fehlten. Es kamen also nur Nürnberg oder Augsbtn^ in Hctracht, und der

Pfalzgraf von Birkenfeld war unter allen lîm-tiuiden liir letztere Stadt, und

erwirkte vom dortigen Magistrat für Lütgendoili die Erlaubnis, in der Stadt

die Vorbereitungen zu dem großen Unternehmen zu treffen, dessen Erfolg

gänzÜch ausblieb und versagte. Lütgendorff büßte seine Leidenschall liir

neuen Sport sowohl mit bedeutenden materiellen Verlusten als auch mit

dem Verluste seines ganzen Unternehmungsgeistes.

Aeronautische Wettbewerbe.

Preisausschreiben der Motorluftschiff-StudiengeseilsQhaft

für Ballonmotoren.

1. Zugtilassen werden Mntnrf^n deutschen I isjn-uiiL's von 2ii F'S an.

2. Die Motorea müssen in belricbsfäingc-ni Zustande angeliefert werden und mit

allen zu der Torsanehinendan Prfifung nötigea Binriehtnngen eimehliefilieh Werksaag

und Ersatzteilen versehen sein. Was im einzelnen zu diesen Einrichtungen zu rechnen

ist, geht nus Zifler 3 und 4 licrvor.

Getriebe werden in die Prüfung nicht mit einbezogen.

FOr Bedienung und Anwerfen des Motors muß ein Mann genügen, den die Firma

zn stellen hat •

3. Die Prüfung wird sich auf die Feststellung der tatsilchlichen Kraffleistung durch

Abbremsen nnd der Zuverlissigkeit des Ganges während eines üanerbelriebes von 10

Stunden erstrecken.

Die Abbremsnng der Motoren wird auf elektrischem Wege mit Hilfe geeichter Dy-

namomascbinen erfolf«, Strom- ond Spannongsmeasm^ Merbtt doreh Priizisionsinfltru-

mente. die einer Xacheichong durch die Physikalisch-teefanische ReichsanstaH unter-

worfen werden.

Verlangt wird, daß der Motor einen lOslündigcn Dauerbetrieb leisteL Kleine Re-

parataren« die wghrend des Ganges ausflUurbar sind, dflrfen ohne weiteres vorgenommen

werden, desgleichen kleine Reparaturen, wie z. B. das Auswechseln der Zflndkerzp, zu

deron Ausführunir d<»r Motor stillfrc-sotzt wf-idni man, so lau-:«' die ftpsrnrnfzcit liicrfiir

Stiinili- während der Versuchsdauer nicht übersteigt Treten längere Störungen ein,

so kann eine zweimalige Wiederholung des Versuches angeordnet werden, sobald die

anfgetreteneD Fehler nicht gnmdattzlicher Nator sind, d. h. von vomherem erkennoi

laaseo, daA ein betriebssicheres Arbeiten der Motoren auf die Daner nicht zu erzielen

sein wird.

Bezüglich der Gleichmäßigkeit des Ganges ist zu bemerken, üaii eme möglichst

gleichbleibende TommizaU «ingehaiten werden.soIL Zur Brrdcfanng dieses Zieles darf

wKbrend des Betriebet der Motor nadiregaUert werden. Von dem Lieferanten ist anzu-

geben, mit welclier Tourenzahl der Motor geprüft werden .""^ill. Pie Tourenzahl soll mi'ip-

lichst auf dem einmal festgesftxff^n Werte mit einer Abweif hun;; von höchstens 5 nach

oben oder unten gehalten werden. Ausnahmsweise Schwankungen bis 10"/« sind zu-
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lässig, diese müssen jedocli. sobald sic t'intrelen. durch Nachiegulicrimg solort bcseitigl

werden, hl eino derartige Regulierung ntclit ausfülirbar, so scheidet der Motor aui.

Es kann jedoch nach AbÄnderang der in Betracht kommenden Einrichtungen eine

Wiederholung der Prüfung vnriii tiDinrn. n werden.

Nach vollendetor Dauorjaüfunj» wird der Molor einer zweimaligen Lccrlaufprohe

vuo je einer halben ältmde in genetgtur Lage, und zwar unter einem Winkel von 2Ü0

sur Lingsrichtnng des Motors gegen die Horizontale, unterworfen, derart, dafl einmal die

eine Sfite. das andere Mal die andere Seile des Motors hoc}i|:eslelU wird, llicrhei darf

ein Stelienbleiben des Motors nicht einlrelen
;
zweimalige Wieilerliolun;; ist j;eslatlet.

Die Prüfung der Motoren wird tu folgender Weise vorgenummcn : Die Eichung

der Gleichstrom-Dynamomaschinen erfolgt durch Bestimmung der Einxclverluste fttr ver^

schicdene Tourenzahlen. Die McMSunf; des RrennstofTes, des Oles und des Wassers er-

fo!.'( durch Ciewichtsbeslimn)unt!. Der ;:esamte vcrhrauclilc Hrennsluff wird einmal für

die Dauer des Versuchs fesl;;estelll, ferner werden während der Dauer des Versuchs ver-

schiedene Konlrollmessnngen angestellt durch Ermittelung der Zeit, in der ein bestimmtes

Quantum des nrcnnstofTes verbraucht wird.

Di( l!< >-(i!iitnt)nL' der Tourcnzahlcn und der Tourenschwankungen erfolgt durch

ihibzaiiier und Tach<imeler.

Es wird ferner ein laufendes Protokoll gefttbrt, in dem alle Unregelmlfiigkeiten,

Ke| ar.ihii i>ii, llf^ulierun^en und insbesondere die eingetretenen Betriebspausen SOWie

der Befund über den Zustand des Molors nacli der Priifinig vermerkt werden.

Die Prüfung selbst wird durch zwei Inguoieuru erfolgen, die ihrerseits von Mit-

gliedern der Kommission kontrolliert werden.

Falls /.um Uetriebe der .Motoren lienzin verwandt wird, so wird dieses, und zwar
mit einem Gewiehl von (iS(> -700. V(»n de; ^I.^t iIuFfx IiilT S(ndien'^'e--i ll-i Ii;ift kostenfrei

geliefert. Werden andere lirennstolTe verwandt, so sind <liese seitens der Lieferanten

auf eigene Kosten su stellen. Diesen wird derjenige Betrag veri;Utct, der dem Verbrauch

an Benzin entsprechen würde.

Die Aufstellung der Motoren erfolgt auf Holzbalken, welche kostenfrei geliefert

werden.

Die Montage erfolgt durch den Lieferanten; Hilfskräfte stehen zur Verfügung.

Mit dem Motor ist ein auf der Schwungradseite befestigter Kuppolungs-Normal-

flansch m Uefern, dessen Zeichnung von der MotorlnflschilT-Sludiengesellschaft einza->

fordern ist.

Die Dynamumascliineti werden unter Zwischenschaltung eines tiurdanuutnebes nul

d«Ei Motoren unmittelbar verkuppelt.

Kur Motoren, welche vorstellende Prüfungen bedingungsgemäß erffllU haben,

kommen für die I'ieisverlediin^' in Betracht. Für diese wird die Kesl-tellun? der Ge-

wichte im Verhältnis zu d«'n ernnllellen PS nach Zifïer l und .') nial''i,'el»end si-in.

4. Als (iowicht des .Motors ist anzusehen; das (iewichl des Motors selbst mil

Tragfüßen und allen zn seinem ordnungsmäßigen Betriebe erforderlichen Einrichtungen

einschlielilich Sehwun;;tad uixl Kuppelun-rstlansch, Einrichlnni; für Vei;:asun<:, Hegulte-

rnny; etc.. Züiidapparate. sttwie die zu deren Udrieb etwa ertorderliclii'ii Akkurnnlntoren,

Sj>ulen etc., die so bemessen sein müssen, daß sie für das Anderthalbfache der ver-

hingfen Belnebsxcit ausreichen, ferner die KQhletnrirhtirag mit alten JSubehOrteilen, die zu
deren Itetriei» erforderlich sind, z. B. Ventilatoren und d.-n n Antriel». wobei die Kühl«
einrii litimn so bemess4'n si in iiuitJ, dafi sie ohn<' Naclifiilliin^ von Kiihlwasser fnr ' inen

dreistündigen Betrieb ausreicht (falls Wasserkühlung verwandt wird], sowie deren erst-

malige Wasserfüllung. ferner das öbcr den dreistündigen Betrieb (d. h. die erste Füllung)

für die verlate^te Vi isni liszeii erf<^rdevliciio Kiihlwa^s' r .samt den xum Aufbewahren er»

forderlirlieii Beliältcrn. diren jeiier mit 20 Liter InliaU anziin.'limen i.st un i flrrfn Ge-

widit nut je 2 kg angesetzt wird, lerner der Ölbehälter mit dem für die verlangte Vor-
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snchszeit ciTnrdcrliclien Quantum Öl. wobei der Hruij.fln îi.îUrT für 5 Sttiiiflcn am-
reichend sein niufi; das darüber hinaus erforderliche t^uantum ()1 wird gltnciifaila in

20 Iit«r>Kaiinen untergebracht und in gleicher Weise wie Benzin und Wasser gereclmet.

Xicbt einzuztehm in das Gewicht des Motors sind etwaige Reibungskuppelunfen

und Reversiergetriebe. Befesligun^sbolzc n für den Motor, AuspulTtöpfe und Auspuff-

IfiliitiLcu, ferner dir Kon'itrnkf i^nsIc-U'. die zur Befestigung uiiJ rud isUitzun? des Kühlrr'?

und des Benaingefälies dienen, sowie etwaige mitgelieferte aulomalisclie Anwerlvornch-

tungen; an Stelle letzterer tritt das Gewiehl «tn«r Andrdnromchtang vtm Hand« welches

nach dem Mittelwerte der fOr gleiche Leistung geliefertoi Andrehvoniehtnng anderer

Fabrikate festgesetzt wird.

Beispiel fttr einen 60 PS.-Motor.

Gewicht des Motors mit Schunnigrad. Zirkulationspumpe, Karburator, KQhl-

wasserlritimifi n. Ziindvorrichtuni; etc 300 kg

Gewicht des kuhlers mit VenlUator, Ânlriebvorriclituug und Waüserfülluog für

S Standen 40 „
Gewicht des Bencinhehälters (leer) mit Leitungen etc. etc. . 12 „
Gewicht des Ölbehälters (leer) 4

366 kg
Bei dem treforderten zehnstündigen Versuch ergibt sich, dab der Motor

pro Stuude 17,5 kg Benzin verbraucht, und daf^ seine durchsclinittliche Leistung

62 PS. beträgt. Der standliche Ölverbrauch sei 1,6 kg. Es wurde während der

Versuchszeit eine zweimaht;e NaidrfQllung des Wassers mit je 2Ü kg und eine

einmahge XachfQllun'^' rh -i Wassers mit 10 kg erfordt rlii h. um den Kühler am
Schlüsse des Versucliü wieder voil auszufüllen. Der Uttizinbehälter muli dera-

nach 3'17»öss52,5 kg fassen, entsprecliend -^^— "70 Liter Inhalt (bei einem

spezinschen Gewicht des Ronzin« von 0,7). Kür die zehnstündige VerSOChsaeit

ist demnach zu rechnen 10 • 17,5>«i 17Ô kg Brenostollverbrauch, also 176 kg

122 Ô
176—62.6 SS 122,6 kg »• 176 Uter müssen demnach in Behlltem

175
nnterg^bradit werden; hierzu sind erforderlich ^rond 9 Behälter à 2 kg . 18 „

Der Üibctiälter muß mindesteos 5 • l,ô = 7,5 kg fassen.

Der Ölverbrauch ist zu rechnen mit 10 '1,0 kg 16 „

Dazu 1 BehSlter von 2,,
ZusätzHcher Wn^^^^erverbraach •>•.*••...«..•• 60 „
Dazu 3 ßehällor à. 2 kg 6 ..

Es ergibt sich demnach in Suiuma 622 kg

als Gewicht des Motors.

6. Die Preisfestsetzung erfolgt auf Grand der unter ZiflSer 4 beschriebenen Gewichts»

feslstcllun-ien und auf Grund des über die Prüfung geführten Protokolls, jedocli wird

nicht ledtplirli das unter Einrff"hrmn}; des Verbrauchsmaterials pro diirrSisrhnittlich ge-

leistete eOeklive Pferdekraft ermittelte Gewicht zugrunde gelegt, da hierbei die kleineren

Motore zu nngttnstig abschneiden würden.

Die Bewertung «folgt vielmehr in fol^nder Weise:

Es werden die Gesamtgewichte für Molore und Materialien nach ZifTer ^ als

Ordinalen der abgehrriTi^frn Pf»>rdekr?iftp für alle Motorr nijr<çctragen, und es wird zwischen

den so erzielten Punkten unter Aubcrachtlassuug einzehier abnorm liegender Punkte

eine mittlere Gerade hindnrchgelegl, derart, daß die Summe der Abstände der emzetaien

Punkte von der Geraden ein Minimum wird. Unter sonst gleiclien Verhältnissen

wird als bester Motor dann di rjoiiiLîc an^osfhcn, dessen Punkt relativ am
niedrigton unter dieser üeraden sich befindet.
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a. Die Mutorc sitid bis «uni 1. April 19«>8 aiil dein ( bunjtsplalze tier Molorluft-

Bchiff-Stadiengesellschafl in Reinickendorr-Wcst anzuKefem.

Den Konkurrenten ist die Teilnaliine an allen Versuchen freigeateUt.

Für f'rfist; sleluMi iiis^esamf 2'H«H> \!;irk zur Veifii/tiri';^

Nüliercs darüber gehl den Tcilnclnnciii ai) dein Weitbewcrb n«ch zu. Da» Preis-

gericht besteht aus der unterzeichneten Kommistion.

Die Kommission für das

Frei sansschreiben de r Meto t In 1 1 - < ! i f^-Studien gesell Schaft

für Itallunmoturen.

Geheimer Ue^ieruii<;.Nral Prot I^. A. Slaby, Vorsitzoider.

Professor Dr. Kltngenberg, »tellv. Vorsitzender.

Major Gross. Hauptinann von Kebh-r. Professor Lutz.

.Majo;- von ParsovaK

Verlegung des Termins der Gordon>Bennett-Ballonwettfahrt.

Der i'erinin für die dit'sjilhrigc Gordua-HeiiiM-U-Hallimlahrt /.u St. Luuis ist mit

Genehmigunj; der <F. A. I.» von dem Vi. Oktober auf den 2t. Oktober verlegt worden.

Die I^aclcdc (ias (loiiipaiiy tiallo näiulicli crklihl, daU der große (iasomeler, der

für den gewöhnliclu'n lii'/lii'licn (iehianrîi ttav (ias en'liäll. tntv an einem Soiinlago

(also am 20. Oktober) völlig ealleerl werden kann, um iiut dein n>)ii;^en reinen Gase für

Baltonzweckc •lefiillt zu werden.

Um d.-n dieses WetlfUegcn besuchendt-n I-uflscliirfein einigte Abwechsebinj; zu

bieten, sind S. Iitiitr unternommen, um die kommendf ii V:inderbiU-ÂuU>roobile-Wett-

fabrlen zur Goiduii-Hennett-l'eriude in St. Lduih zu verun-slalten.

Die AasfOhrung des offiziellen Programms fQr die Gordon-Rennett-Wetlfahrt ist der

Lesan-Gonld Company anvertraut wurden. Der Aero-Club uf St. Louis i»t bemüht, eine

neduktion firr II' l. lpi i für A'k' laiffscbifl'iT -.'ii erlan-^eii. Das AI linl'f ti .Icr Jamestown-

Exposition gibt die Mö;;licbkeit des Uelsens nln r Jarnealuwu zu berubgeHetziea Preisen.

Internationale Weit-Wettfahrt zu Brüssel, tô. September 1907.

He;; leinen t des Wettbewerbs:
Art. 1. Der A6ro-(Uob de Belgique veranstaltet in Brüssel Sonntag 16. September

1907 im Parc du Cimiuantenaire. der vollkommen iii sriitUzt und gesch!t>ssen ist. einen

Internatioo:i!«'n Weit-Wellbewerli ohne Zwi>>clieiilandungen für runde Freiballons 2., iJ.,

4r. u. Ô. Kategorie, d. i. von (iUt bis 22(14) cbm.

Art. 2. Die Beslimmongen der Reglements der F. A. I. sind maßgebend und
werden nur Fiilirer zugelassen, die der l'édéralion anuebr.ren.

Art. :\. Preist-. Medaillen, Becher, Kanstgegen»lilnde bis zum Gesamtwert von
ôUUO Fr. »ind auüge^-tzt.

Art. 4. Um die Gewinnatissiehten einigermaßen auszugleichen, ist bestimmt dftß

Ballons l>is /n cbm mindestens einen Passivier tragen müssen
> von '.)()|— Di4H) > » » zwei • •

. liWl—22(JO » » » drei » »

wobei die Führer mhxälilen.

Art. ö. Fiili^as. Ballast und Redienungsmannsehaft werden den beteiligteo

Führern kostenlos trelielVrt.

Art. t). Die Ein!>cbicibuni;en muc>:ien bit» 1. Seplember inklusive erfolgen bei dem
Secrétaire Trésorier de TAéro-Clob de Belgique, ft, place Royale. Dabei ist Hinachreibe-

gebflhr einzusenden in Hohe von 10 l'tms. per Kubikmeter Rallouinhalt.

Art. 7. Das .Matena! muA in ltrUs!»el, Parc du Cinquantenaire, apfttestens am
14. September 7 l hr abends bereitliegen.
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An. s. Die Weitfahrt kann je nach Wetterlage in eine Dauer-Weilfahrt durch

ËQlscbeidung des Organisai lonskomilees umgewandelt werden.

Art. 9. Die Kontrolle findet noch den Artikeln 156—160 des Règlements der

F. A. I. statt und werden jedem FQhrar ein Bordbuch, eine Landangsbeflcheinigang tmd
xwei Blätter Fahrtzeugnisso flhergeben.

Art. 10. Die Überwachung des Bewerbs und die Kontrolle der Apparate durch

die Sportkommissiün machen weder diese noch den A. C. B. verantwortlich. Die Luft-

BchifTer tragen daher selbst die Terantworlnng gegenüber den Passagieren, Oebilfen und
Dritten hey:iiglich aller Untitle oder Sdkädigongen tot dem Aufstieg, w&hrettd der Fahrt

und bei der Landung.

AiiHt r-dem ist auch Gelegenheit für die Ballons der 1. Kategorie gegeben, sich an
der großen Kundgebung /.u beteiligen durch Anordnung eines

Internationalen Landungrs^WettbewerbeB
für Freiballons ohne Motor bi^ m 600 cbm Inhalt

Art. 1. Der Bewerb vollzieht sich nach den reglementären Bestimmungen der

F. A. L «nd ist nor offén für Fflhrer, die ihr angehören.

Art. 2. Medaillen und Preise im Gesamtwert von 10<jO Fr. sind ausgesetzt.

Art. ^. Dil' Vvvhe TalliMi ]en>-<n Kiihrem Ol, welche in geringster Entfernung von
einem vorher bestimmten Funkt landen.

Art. 4. Die Wald des Zielpunktes wird den Bewerbern mnorhalb umes durcit das

Organiaatiomskomitee bestimmten Umkreises freigesteUt.

Art. .0. Füllgas, Ballast and Bedienungsmannsefaaft wird den teilnehmende Führern

kostenlos firlit-rtMi.

Art. 6. Die Anmeldungen sind b's 1. September inklusive zu mactien, dabei sind

2Ô Fr. Gebühr an den Secrétaire Trésorier des Âéru-Club de Belgique einzusenden.

Art 7. Das Material ist wie bei der Weii-Wettfahrt xn liefern.

Art. 8. Als KontroUanordnuDgen sind die von Art 163 des Reglements der F. A. I.

vorgesehen.

Art. 9. Die VerantwortlicLkeilfibestimmungea sind jenen bei der Weit-Wettfahrt

gleichlautend.

NB. Sonderbestiramungen werden den eich beteiligenden Führern zugeben.

Für die Sportkommission sind nnterzeiehoet: Frisident Baron P. de Caters.

Sportkommissionare: Oberst Van den Borren, Kommandant Soucy, die Kapitlne

Grouson und Mala vi

Für den Verwaltungsrat: Präsident Fernand Jacobs.

Secrétaire-général: Leutnant P. Van Meenen.

Eini<îo Preise sind schon jot/t m rtpnncn: Fin Kiinstgegenstancl mlc i KKX) Fr. in

Gold, gegeben vom A. C. B., dann ein Becher von lOÜO Fr. Wert, gegeben vom Ver-

waltungsrat des Â. C. B.; eine Plakette in Gold, öOO Fr. Wert, gespendet vom Prinzen

Roland Bonaparte^ FrSaident der F. A. I. (Auszug aus «Conqu, d. Fair».) K. 9.

Die 2w«it6 aeroMutitche Ausstellung In Amerika. 0 .

(Schlufi.)

Daf> die Abteilung der Motoren zum stärksten Punkt dieser Aasstellong wurde,

ist ganz natfirlich und ist vielleicht fttr eine jede hei der gegenwartigen EntwicUunga-

periode der Luftsi-hifTahrt veranstalteten Ausstellung zu erwarten. Wenigstens in Amerika,

wo das BallonschiGf noch so wenig vervollkommnet ist, und die anderseits so groß-

~~
I) Dif! PhDlographien zu diesem Artikel sind in OfUikeiiawertei .WdM v«tt Seiootlfie Ansriosa,

New-York City, £ur Vcrfttgtmg gestellt wordou.

niulr. AenmKiii MUt««. XL Jâbrf.
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^1
Fig. 1. Motor von Lai>|l«yt FlugmaiohlM.

n

artigen Fortschritte im Flugmaschinenwesen von den wirklich berufenen Erfindern, anter

welche nicht hloß die Wrights ziililen, t;elieiin gelullten wenien. HolTen wir. daß in

nicht allzu ferner Zukunft die Lebaudy, v. l'arseval, v. Zeppelinschen HallonschifTe, in

Modellen, und epochemachende Flu^itnachinen wie Santos-Dumonts, Wri-^hts. Herrings,

wenigstens ßleicbcrinnl^en. vertreten sein werden.

Von speziell für Luftfahrzeuge bestimmten Triebwerken, natürlich alles Benzin*

motort», waren nicht nur

einige Ifi Exemplare vor-

handen , sondern der

Umstand. daf> dazu zwei

wirklich praktische Flug-

maschincnmotore zälii-

ten, drückte der ganzen

Aussiellunsî wiederum

d;is gleiche repräsenta-

tive (icpräge auf. das

ihre Vor^äntrerin aus-

gezeichnet hatte.

Die Smithsonian In-

stilutifm in Washington

halle sich dazu ver-

standen, den bibher so

sorgsam gehüteten Ufa-

tor (Fig. 1.) fürLanpleys

boiuannten Aeroplan

zum erstenmal der Be-

sichtigung durch das Fublikum zugänglich zu machen, allerdings unter der Obhut eines

besonderen Wächters und unter hoher Feuerversicherung.

Dieser wirklich epochemachende Triumph der Technik wurde schon öfter erwShnl.

es erübrigt sicli noch zu sagen, dar> das ficwicht der Maschine per se. ohne Köhl-

wasser. Hadialor und

elektrischen Apparat,

weniger als 1 V« kg per

Pferdekraft beträgt und

dali der Entwurf wie

die Konstruktion bei

den Facideuten der Au-

tomobilindustrie allge-

meine Bewunderung er-

regten. A. M. Herring,

der seinerseits beson-

ders den Venlilraecha-

nismus und die Explo-

sionsordnung zu wür-

digen wußte, wies später

in einem Vortrag im

Aeroclub of America

über seine eigenen neu-

esten Arbeiten darauf

hin, daß mit modernem

Material — Chrom- und

Vanadiumslahl — das Gewicht sich bei gleicher Konstruktion noch erheblich würde re-

duzieren lassen, was den begabten Konstrukteur der Maschine, Mr. Gh. M. Manly, dazu

Fig. i. Motor von Wright» Fluomaichino.
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braclile. privatim seinem Herzen noch darüber Luft zu machen, wie er «auf seinen

Kniecn habe bitten müssen», bis ihm endlich einfacher Xickelstahl für die Kurbelwelle

zur Verfügung grstollt wurde. Unsere Abbildung zv'v^i besonders die hübsche graziöse

Erscheinung dieser Mascliinc, mit den beiden Aluminiumschwungriidern und den kreis-

förmigen Röhrenleitungcn. Leider stört das plumpe Holzgeslcll. in dem sie montiert

war, die Übersicht, doch sind immerhin die kurzen Wasserjackeii der 5 Zylinder, sowie

der letzteren so solide und kräftige Erscheinung gut zu erkennen. Die aktuelle Maximal-

leistung beträgt über 58 V. S.

F.inen sehr verschiedenartigen Eindruck macht dagegen das zweite GlanzstUck der

Ausstellung: die neueste Entwicklung des ursprünglichen Motors Fig. 2.1 des „Wright-Flyer".

An historischem Interesse steht dieses Ausstellungsstück obenan; denn ist dies doch ein

Motor, der einen wirklichen Flug ermöglicht hat, welcher, wenn man sich auch nur an

die Tatsachen halt, die 0. Chanule als Augenzeuge bericlitel hat. dennoch die berühmte

Leistung Sanlo.s-Dumonts ganz gewaltig übertraf. — Bei diesem Motor hat man es eher

mil einer Arbeit von Dilettanten zu tun, die vorsichtig dem üblichen Entwurf für

Automobiimotoren folgend und unter Anwendung aller Arten, mit wenig Kosten her-

zustellender, mechanischer Aushilfsmittelchen, dennoch, dank eines ganz ungewöhnlichen

Geschickes, schließlich bei

flugtechnisch sehr bedeutsa-

men Resultaten anlangten.

Das (iewicht ist trotz des

keineswegs ungewöhnlichen

Materials viel mehr redu-

ziert, als es den Anschein

hat. Wenig mehr als .4 kg

per P. S. für die ganze An-

lage. Die Maximalieistung

ist gegen H2 F. S. Aller-

dings wäre die Dauerhaf-

tigkeit einer Anwendung im

Automobil kaum gewachsen,

dafür wären die re<luzierten

Lager zu kurz etc. — Es

bedeutete für die Wrights,

die ihre Experimente seil-
^- C-^'" '-"fWh'fr «ot.r.

her unter wirklich bewundcrungswerter Ökonomie zu ermöglichen verstanden, nicht nur

eine große Ersparnis. «Uesen Motor in ihrer eigenen Fabrik zu konstruieren, sondern

die vollkommene Vertrautln-it mit seiner Natur und seinen Leistungen sicherte auch einen

kaum genug zu schützenden Vorteil für die Flugiiiaschineiiexperimente. Von solchen,

nicht stets sehr ins Auge fallenden Umständen hängt es ja gerade ab, ob sich Flüge nach

Huntlerten wler Tausenden von Meiern bemessen.

Unter der ganzen Menge der übrigen Moloren beanspruchen, besonders nach der

Ansicht eines berufenen Fachmanns im Automobilmotorenbau, Mr. C. H. Taylor, die von

der Firma Curliss ausgestellten das meiste Interesse und sind am leistungsfähigst en.

Vom Bau von Motorrädern wamite sich diese Fabrik als einer Spezialität der Lieferung

der Motoren für die kleinen (sogar meist ohne Hallonel ausgeführten) BallonschilTe der

aiiierikanisc lien Hi rufsaeronanten zu, die sieh heute in einem schwungvollen, zirkus-

artigen Geschäft so zahlreich vertreten linden. (Alles Nachahmungen Santos-Dumonts,

mit der Schrauhe am Vorderende und der Möglichkeit für den Aeronauten, zur Kontrolle

der Längenneigting seinen Platz auf dem Traggerüst zu wediseln.) Aus dem 7 P. S.-

Motor mit zwei V förmigen Zylindern, luftgekühlt, der zuerst zur Anwendung gelangte,

hat sich schliet^lich, durch einfache Verdoppelungen der Teile, als Paradestück wenigstens,
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der achUyliadriee 30 P.S.-Motor entvickeU, der zusamman mit drei videra Stufen

(1, 8, 4 Zylinder) ausgestellt war und den wir in Fii;. wiedergeben.

Diese Moloren sind kein Experiment, sondern praktisch völlig ausprobiert, doch

ob sich bei der Lurtküblung durch nicht allzu zalilreiche Rippen, besonders bei den

grffBeren EiolMiton, stets die MaximaOeistungen erzielen lassen, ist sweifelhafL

Die übrigen Maschinen waren alles Experimente, viele sehr interessant, doch

stimmten Faclileute allgemein üboroin. daß die von den Ërândem gemachten Angaben

über die Leiätungifuhigkeil ganz unzuverlässig seien.

Carl Dienstbach.

Internationale Weit-Wettfahrt von LUttich am 7. Juli 1907,

veranstaltet durch den A^ro-C.hili Ic n('l<:if|tip unter den «Liège-Attractions». Diese

große Kundgebung hat wie geplant aut den Terrassen der alten Ile de Commerce in

dem schönsten hierlttr denkbaren Rahmen stattgefanden.

Schon morgens begannen sich Zuschauer in großer Menge einzufinden, um den

interessanten Füllungfarhoitün luizuwohnen. und lange vor der bestimmten Zeit dos

Feslbeginnes waren die Avenue Hogier, Boulevard Frère Orban, Pont de Commerce und

die Alleen des Parks von herbeiströmenden Massen gefQllt

Um 2 Uhr konnte man v«in den Tt^rrassen. die einen ("berblick ermöglichten, die

sich blähenden \ô Ballnns hrtrachtfn, wrlclif vmcn irroßarligen Fiinlruck machten.

Unter den versciiiedenen Vorbereitungen ist die Umhüllung der auf dem Platz

gtdienden Kandelaber mit Stroh, znr Verhinderung des Vçrfangens too Ballon-TakeUge

an deren Vorsprüngen ?.» erwähnen, da es gelang, diese Vorsichtsmaßregel in Form einer

ländlichen Festausschmûcknng künsUerisch durcliziifOhren, welche allseitige Anerkennung

erntete.

Genau um 3Vt Uhr verkündeten Kanonensehflsse den Pestbeginn und nun voll-

zogen sich während einer Stunde ununterbrochen Aufstiege von Vtrsuchsballons ver-

schieden sftr riM")P.p, von 1 bis 100 cbm, welche die Rirlilun^ nach Nordost einschlugen.

Der erste bemannte Ballon, der aich erhob, war die •Ville de Liege», 800 cbtn groß

und mit wallonischen Farben geschmflckt, geführt von M. Georges Geerts, begleitet von
U. Parmentier.

Von 4 I hr k) ab stiegen hei ruhiger Luft nach und nach die im Wettbewerb be-

findlichen Ballons in folgender lleihe auf:

1. <Prinees8> (Belgien) 1200 cbm» Führer M. Dumorlier, Begleiter M. Van Oolen,

2. .Lutfrc (Belgien) l.¥«J cbm, Führer M. Paul d'Aoust, Begleiter die Herren
Van Zuy!' II und Heuv^ hn.in« :

3. < Elberfeld > (üculachlandj luUU cbm, Führer Ur. Hr. Njemeyer mit einem Be-

gleiter ;

4. «Aéro I de Gand» (Belgien) 12oo cbm, Führer M. Léon Gheude, Begleiter die

llt-rren lîchcîiiian im 1 Mioliel Orban ;

5. «Luciole» ^^Frankrcich) ÎKJO cbm, Führer M. Kibeyre, Begleiter M. Pirmez;

6. «EmuUltion du Nord* (Fraukreich) 1000 cbm, Führer M. Cromhez, Begleiter

M. Ch. Croiiilx z;

7. w\( ro r:itil) III» (Belgien) 850 cbm. Führer Comte Soucy, Begleiter U. Fritz

Hulianderri :

8. <Le Radium» (Helgien^ 850 cbm, Führer M. F. Hansen;

9. «Le Roitelet» (Belgien) 250 cbm, Führer M. A. Moucheraud;

10. 'L K>|Mrc» (Belgien) öOO cbm, Führer M. A. Scutenaire« Begleiter H. Victor

lilievoiet;

11. «La Flame au Vent» ^Beigi«n) («m) cbm, Führer M. Van der Siegen, Begleiter

M. Trasenster,
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12. «Le ünlTon» (Frankreich) SÜO cbm, Führer M. Cormier;

IS. «DOsseldorf» (Deutschland) SaOO cbm« PQhrer Hr. E. Milarcb, Begleiter Hr. Baron
Kattendyk.

Kin unangenehmer Zwischenfall cre'r^nelo sirli währrnr! dci KiiIInnf:* n. indem

unter der Wirkung eines heftigen Windstoüe» einer der schönsten der eingeschriebenen

Ballons, die «Ville de BruxeHes», 2300 d»m, welchen der Prftsident des Aéro^ub,
M. FtM iiai)(l Jacobs, führen sollte, sich an einem Pfahl verfing und einw fiber xvtà Meter

langen Hiß «ThifH. Es <!élang nicht mohr, ihn fahrlliirliti« ^ti machen.

Alle Hallons richteten ihre Fahrt gegen NurdnordüSt und ihre Abfaiirt hol einen rei-

senden und nachhaltig eindracksvollen Anblick, der die versammelte Menge zu fort-

gesetzten Ausrufen der Ilinv uiiderung anregte.

Der gan?:e Vi ilaul des Festes wird von der <Cnnqii>'t(' dr' l'Air- als SuOerst gelungen

bezeichnet und den an der Veranstaltung und Durchführung beteiUglen Personen boiies

Lob erteilt, was sieh u, a. auch auf die so wichtige tadellose Handhabang der Polizei

bezieht.

Die erzielte Hangordnung der Bewerber ist aus folgender Tabelle ersichtlich.

Ühersicht der Landnngspunkte und des erreichten Ranges der ver-
schiedenen Ballons:

« 1- io §
* SS

Er-

reichte

Entfer-

nung

Ballon Inhalt
Nanir d.-«$

Führers
Landungsort Länge Breite

cbin

Gleich-

Steh-

end

Elberfeld

Princess

14ä7

1200

Dr. Niemeyer

Dttmortier

Pritzier, nahe Uelsen

Bevensen

io*i.y

10« 35'

52« Ô6'

53« Oö'

Ul. 277 Radium 860 Hansen Hdxter, bei Herford 8» 47' 52« 09*

IV. Griffon m) Cormier Slfinhagen. nahe Halle H«-2.V 02» 00*

V. 201 Dusse Itlijirf Milarch Soest (Westphalen) »•07'

VI. 168 Luciole ;k)o Ribeyre Holtzen, nahe Schwerte 7« 32' 51« 27'

VII 187 Emulation lÜÜÜ Crombez Blkinchausen, nahe
Schwelm

51 «16'

vm. 50 Roitelet 250 Moucherand Cornelymünster nahe
Aachen.

.')(}« 44'

Das Komitee der «Liège-Attractions > hatte noch ein Abendfest veranstaltet, bei

welchem wieder besonders die freundliche Aufnahme des A. C. B. zum Ausdruck kam :

Um 7 Uhr wurde den Veranstaltern des schönen Luflschiirerkampfes im «Hôtel de

rKuroj»'. ein vorzügliches Mahl i:i'}:ehen. wohei der Prihident der <L. Att = . M. L< '1

Orlm.itis. den Vorsitz führte, auch hier hejileitet und unterstützt von seinen .Mitarljeitern.

den Herren Léon Jaques, DuinouUn, Samduin, Kirsch, Housquel, Moyeno. Snyers, Lim-

bourg, Vandenschilde und Pholien. Vom A. C. B. worden genannt die Herren Adh. de
la Hault. Cipilain Grenson. Leutnant Paul van Meenen. Alfr. Dessy. Alb. Damry. und

Léon du HiOLickcre. somit Namen, denen wir schon teilweise in manchen Berichten be-

gegneten. Nach Ikrvüihcbung von Leistungen und Verdiensten einzelner in einer Reihe

von Toasten erfolgte um 9 Uhr Vortrag alter Gesänge, welche unter stürmischem Beifall

einen scluinen Aiisklanj;; d«s Kcslcs brachten. Verschiedene Fahrlbeglciter hatten in

diesen Ta-^en ilire erste Luflreise jieiiiaoht und waren dabei von so herrlichen und

lockenden Eindrücken übei wailij;! wurden, dali sie denselljen begeisterten Ausdruck in

^kjai^cd by Google
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der Presse gaben. «La conquête de Pair» bringt als Beispiel eine dieser «Impressions d*eti

haut» von einem Begleiter des Ballons cLa Plunrte au Venl>, in der sich freudiges Ent-

7-ürkf>n über das (Jescliaute mit aufnterksanirr Verfolgung verschiedener fahrffchniscbor

binzeiheileu zu einem trotz beträchlliclier Lange des Bericlites doch sehr auregendun

Gesamtbild darstellen. So bat aucb diese Veranstaltung wieder wesentlich dasa bei-

getragen, Sinn and Verstttndnis fär die Luftsdiiffahrt in weitere Kreise zu tragen.

K. N.

Wditfahrt des Aéro-Club de Franoe, 6. JuK 1907.

Der Acro-t.Uui» de France veranslallele sein diesjähriges grulies SunimorweUQiegeU

am 6. Jnli von seinem Ballonplatz za Coteaux bei Saint-Clond aus. An dieser Weilfahrt

beteiligteD sich zwölf Ballons. Das Ergebnis ist folgendes:

Plaise Bdlon Fllbrer Liadangiort Estfcmant Fthrtdsttcr
km Std. Min.

I. Saiir.iii ville Ed. Bachelard Lüdersdorf hei Bebra <K)0 20 22

II. Aéro-Club de Mice M. GufTroy iüiertsbeim bei Worms, 4â6 2U 4
Pfal/,

ni. Limonstn A. Leblanc Alberswciller bei Landau, 4Si 18 1

Pfalz

IV. nun Vadis R. Gasnier Erfweiler bei Dahn, Pfalz -HiH 1« 47

Tiui/, d<'s sriiwaohen Windes und der Gewittergofahr gelangten doch sieben

Ballons iil»er die deutsche Grenze.

Internationale Weitfahrt des Aéro-Club de France, 29. September 1907.

Zugelassen zu der Woitfahrt am 2U. September 11KJ7 werden 20 Ballons der

S., 3. und 4. Kategorie, also von 601 bis IGOO cbm Inhalt. Die Ballons werden niebt

gehandicapt Die Ballonfahrt ist oiTen für FUhrer des Aéro-Club de France und den

mit diesen in Beziehung stehenden französischen Vereinen, sowie für auslän<liscbi' Füliir^r

der Ï. A. 1. (je ein Ballon pro Nation). Die Einsclireibugebühr beträgt 2(X) Fr. Die .An-

meldung muß bis znm 17. September bei dem Aéro-TJub de France erfolgen ; das ge-

samte Ballonmaterial muß am 28. September mittaits bei der Sporlkommission abgeliefert

werden. Die Abf.ihrl der BaM' ns- p'tnl^! run 20. September um •<• '/a p m vnm .lardin

des Tuileries sMa. Ausländische Ballons können zollfrei eingeführt werden ; der Trans-

port auf der Eisenbahn erfolgt zum halben tarifmäßigen Preise. Das Leuchtgas wird

für alle Ballons unentgeltlich geliefert.

Als Preise stehen bis jetzt zur Verfiifiunj; soldie im Werte von lÜO bis 1.^00 Fr.

Außerdem haben silberne Medaillen gesliftet der Aéru-Glub für den Führer, der das

beste Bordbucli geführt hat, die Zeitschrift «TAulo» für den besten ausländischen Führer

und die Zeitschrift «Les Sports» für den besten franzöi^ischcn FQbrer.

Düsseldorfer Ballon-Wettfahrt vom 9. Juni 1907.

Der g<>gen die Entscheidung der Jury über das DQsseldorfer Weltfliefren von zwei

Seilen erhobi iie Protest ist von den betrr fT'>nijen Herren zuriir' • ,• i n uonlen. nach-

dem sich klar hoi.Tusv't'stcUt hat, daf» das He;.'!< incn( der F. A. .1. in der Tat noch Ln-

voUkumuiojiheiten enthält, die grade bei diesem Wellllis gen heivurgelrelen sind. Diesen

Mängeln soll auf dem internationalen Luftschiffertage in Brüssel abgeholfen werden.

^kjai^cd by Google
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In dankenswerter Weise hat andererseits das Organisationskotnitee in Düsseldorf

nachträglich einen 7. Preis gestiftet, der der Reihenfolge gemäß dem Ballon €Köln> zu-

fallt. 9
Als Nachtrag zu dem im Auguslhefte erschienenen Bericht über den Verlauf der

Wettfahrt bringen wir hier noch ein Bild dos Ballonplatzes, das versehentlich dem
Berichte nicht beigefügt wurde.

Pliot. V. Abercrone.

DOueldorfer Ballonwettfahrt 9.6.07.

Vereine und Versammlungen.

Deutscher Luftschiffer-Verband.

Als Ort der diesjährigen Tagung des Deutschen Luflschifferverbandes

ist in letzter Stunde, nachdem die Wahl lange zwischen Köln und Düs.sel-

dorf geschwankt hat, Köln bestimmt. Als Termin der Tagung ist, wie schon

früher mitgeteilt, der 11. September angesetzt. Wegen der Tagesordnung

vergl. die Mitteilungen im Auguslheft.

Jamestown Aeronautical Congress.

Die Sitzungen des Jamestown International Aeronautical (longress finden in derKongreß-

halle der Jamestown Exposition zu Norfolk, Virginia, am 28. und 2Î). Oktober d. Js. statt.

Außerdem werden Aufstiege und Flüge von der Ausstellung aus und eine Spezial-

ausstellung in dem aeronautischen Pavillon veranstaltet. Der Präsident des Kongresses

ist Herr Willis L. Moore; der Generalsekretär Herr Albert Francis Zahm. Alle auf den

Kongreß bezüglichen Anfragen wie auch die Anmeldung von Vorträgen sind zu richten

j Google
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an Herrn Ernest La Rue Jones, 12 Ea«t 42 nd Street, Kew«Yo^ City. Dem Organitations-

komitee gebOren die ersten FachmMnner aufdem Gebiete der Luflachiffalirt in Amerika an.

QrQndung des Niedersiohslsohen Vereins fOr LiifteohHfahrt

in Qdttingen.

Anfang Mai d. H. wurde in Gfittingen ein mit sahhmdtoi Unterschriften versehener

Anfruf vor^^nndt, der zu einer Bespn^'rlnin? nm Mai d. Js. im klfinnn Saale des

Englischen Hofes zu Göttiagen einlud, zwecks (iründung eines Vereins für LuftschifTalirt.

Diese Versammlung füiirte sur Gründung des Niedcrsücbsischen Vereins für Luftschiffahrt

mit dem SiUse in GSttingen. Die Mitgliedenahl stieg noch an demaelben Ahend auf 62;

j>"t7t ist sie si liori auf 97 angewafhsrn. Kino Kommission wtirdo mit der Ansarbfitung

der ^laluten beauftragt. Diese wurden in der Versammlung vom 13. Juni beraten und

in derjenigen vom 26. Juli deûuiliv genehmigt. Sie schlieflen sich im allgemeinen den-

jenigen des Berliner Vereins fttr Lnftschiifahrt an.

Der Ansschnß besieht z. Zt. aus folgenden Herren:

Vorsitzender: Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Riecke,

Stellvertretender Vorsitzender: Prof. Dr. Runge,

Schriittührer; Prof. Dr. Ambrunn,

Stellvertretender Schriftführer: Dr. Bestelmeyer,

Vorsitzender der Fahrtcnkommisston: Dr. Qerdien,

Schatzmeister: W. Sartorius;

Beisitzer: Oberst v. Gladiß, Haurat Jenner, General v. Schuh. Prof. Wiecherl.

Fftr Aufstiege hat der Verein einen nächst der Gasanstalt gelegenen Platz gemietet,

nach welchem eine 360mm Rohrleitung gelegt warde, aodaß die FttUnng eines Ballons in

/« Stunde ;r('^r1)plien kann. Der Gaspreis wurde von der Stadt in entgegenkommender

Weise auf 8 i'fg. festgesetzt.

Da der Verein /.. Zt. noch keinen Ballon besitzt, wurde beschlossen, vorerst zwei

nnterstQtxte Fahrten (Teilnehmerbeitrag 76 Mk.) sowie Sonderfahrten (360 Mk.) nach Bf
darf mit geliehenen Rations auszuführen. Außerdem fand in G<'tlliniîi n am .*>. August ein

Aufstieg von dre i Herren des Vereins statt, bei dem bereits die FüUaiilagen des Vereins

zur Anwendung kamen.

Der Verein beabsichtigt, seinen Wirkungskreis Aber Niedersachsen nnd die be-

nachbarten hcs.sischcn Gebiete auszudehnen, und hat auch bereits eine Anzahl Mitglieder

in den irpnannlrn Gegenden. Besonders giinstitr für Güttingen als Aufsliegsort sind dif»

groGe Kntieniung vom Meer wie von der russischen Grenze, die große Walirscbcmlichi\<>it

Ober hübsche Gegenden zu fahren, sowie der niedere Gaspreis.

Der Jahresbeitrag wurde auf 12 Mk. festgesetzt. Wünscht ein Mit;:lie(l die Zu-

sendimg der Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen, so erhöht sich sein Jahresbeitrag

auf 20 Mk.

Berliner Verein für Luftschiffahrt.

Zu einer Gedächtnisfeier für den am 17. Februar d. Js. verstorbenen «rrnfven

Meleurolugeu Wilhelm v. Bezold halten für den 21. Juni, an welchem Tage der Ver-

ewigte das 70. Lebentgahr vollendet haben wOrde, die drei wissenschaftlichen Gesell-

srhaflen Berlins eingeladen, in denen er am meisten und am liebsten gewirkt hat:

die Deutsche Physikalische fiesellsdiaft, di«; Deutsche .Meteorologische Gesellschaft und

der Berliner Verein für Luftsrliirfahrt. Die Büste v. Bczold hatte man iiimillea einer

reichen Dekoration von Blat(|)t]anzen aufgestellL Nächst den Angehörigen des Gefaierteii
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batten mehrere Ebreng&sle in der vorderen Reihe des großen HörBaales des Phynkaliachen

Instituts Platz genommen. Dif^ nedächlnisiTde hielt Ocheimmt Professor Dr. Hcllmnnn.

Der Redner wies einlcili nd darauf hin, wie schmerzlich es sei, diesen Tag, der

zu einem Festtage auserkoren gewesen, als einen Trauerlag zu begelien. Schüler und

Hitarbelter hatten beabsichtigt, dem Jubilar als Festgabe eine Sanunlimg von Abhandlungen

zu überreichen und damit ihren Gefühlen der Sympathie und Freundschaft Ausdruck zu

Roben. Das Schicksal hal rs anders ^rwotlt! Die viel<<f'ili;re Wirksamkeit Wilhehn

V. Bezulds getreu zu schildern und iichlig zu würdigen, liiiU der Redner für schwer,

obwohl er mit dem Verewigten die letzten 21 Jahre in stets gleichbleibender Harmonie

gearbeitet hal. Johannes Friedrich Wilhelm v. Bezold stammt aus Franken. Obgleich

in Mündien sebon-n. hal er sich stets als Franke betrachlpt; denn sein Geschlei'ht war

über HuO Jaiiro in Itotijenijurg an der Tauber seßliali jçewesen. Manche seiner V*»rzüge

dfirfen als Erbstück seiner Heimat gdten, sein heiteres GemSI ein Spiegelbild des

sonm;:cn Frankenlandcs, sein Sinn für geschichtliche nelrachtung der Dinge ein AustlulV

der nÜi n Kiilfiir dieses Landstriches, 'auch seine hohe künstlrrisdif Regabun«r niöthte

als ein Erbteil Rothenburgs anzusehen sein. Zum erstenmal wird ni den Arnialen dieser

reizvollsten aller frlnkischen Städte die Familie Bezold 1478 und zwar als Tuchmacher

erwülmt. lôOfî kam sie in den .Inßeren Rat, 1591 erhielt sie den Wappenbrief, Häufig

bekleiden Hezolds das Amt Ai'^ Bürgermeisters, auch noch Wilhelm von Bezulds rmißvaler

war Bürgermeister von Rothenburg. Erst der Vater, Daniel Gustav v. Bezold, verließ

Rothenburg und hatte später als Ministerialrat in Mttnehen seinen Wohnsitz. Hier wuchs

Wilhelm v. Htzuld, slammend aus der zweiten F.ho des Vaters mit der Rolhenburger

Vatrizieriii Sabine Aihrecht, im Kreise von 6 Sticfgi s< liwisîern und fiin r re> ht«'n Srliue^ïter

auf. Die erste Schulbildung empfing er in der Volksschute, zeitig hübsches Zeichentalent

verratend. An dem späteren Gymnasialunterricht fand er — Mathematik ausgenommen
— wenig Gefallen. Ein Lehrer glaubte, ihm raten zu müssen, die Schule zu verlassen

und sich einem • bürgerlichen» fieruf /uztiwenden ¥s gisrhah indessen nicht, vielmehr

wurde Michaelis 18à(i da.s Gymnasium absolviert. His Ustern 18ÔH studierte Wilhelm

V. Bezold in MUnchen: Physik bei v. Jolly, Mathematik bei Seidel, Chemie bei Justus

V. Liebig. Wilhelm Webers Ruf als Pby.siker bestimmte ihn dann, die Universität

Göttin;!en zu beziehen. Webers praktische ( bungt n n ^ilen ihn sehr an, daneben mathe-

matische Studien bei Moritz Stern und Bernhard Uieniaiui. Auf Anregung des letzteren

widmete er seine Doktor-Dissertation der Theorie des Kondensators. Am 12. August

1860 wurde er zum Doklor promoviert. Nach München zurück^ek« In 1. wurde Wilhelm

V. Bezold Assi^lt rd am [div-:ikalischen Inslitul der riiivct^iläl und srlnm ISHl Prival-

duzciit der Physik. Nach einer langen Reise uacli England und Frankreich wurde er

am 1. Juni 18R6 zum außerordentlichen Professor an der Universität München ernannt,

am 1. Oktober 1868 aber zum ordentlichen Professor an der neuerriehteten technischen

Hochschule für tiialhemafische und angewandte Physik. Am .'>. September 1868 hatte

er sich mit Marie Hürmann v. liürbach, einer Tiroler Familie angeUürig, vermiUill. Der

Oberaus glilcklichen Ehe erwuchsen zwei Kinder, eine Tochter und ein Sohn.

Oer Redner verbreitete sich hierauf ausführlich über Wilhelm v. Bezolds wissen-

schaflliclic Tüfi^keil, die anfän^ürh fast allrin dor reim n Plivsik zugute kam. bis seine

Lehrtätigkeit an der tectmischen Hochschule ihm die Aufgabe nalic legte, über verschiedene

Kapitel der angewandten Physik, wie Heizung, Ventilation, Beleuchtung, zu lesen. Alle

diese Nutzanwendungen der Physik siml ihm später von Vorteil gewesen. Seine eigenen

wisscnsrhaft liehen Arbeiten besrhäfligen sieh mit Vorliebe mit derEleklrizilä' -1* lu e und()j4ik.

Em eigenes Laboratorium stund Uim damals noch nicht zur Verfügung. Wilhelm v. Bezold

sah sich deshalb gunüti^i, vielfach den Schwerpunkt seiner Arbeiten auf die Theorie zu

legen, die er aber stets durch einige Expérimente zu stQtzen suchte. Auch seine

HabilitatitmsMlirift liatt«' tr IWl aus dem Gibiel der Flektiizitäl gewählt «I ber die

pliysikalisehe Ik-deulung d< r Poteiitialllieorie» ; im engeren Zusammenhang damit stand

eine üatorsuchuiig über den Eleklruphor vom Jahre 1870/71. Immerhin scheinen, seit

Illastr. Aeronaut. MiUeit. XI. Jahig. 45
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Willit'lin V. Bezold an <ln technischen Hochschule wirkte, ihm dort mehr instrunientelle

Hilfsmittel 711 fii ltdte jjeslanden zu liabi^n. Denn fortan bcvor/.ugon seine physikaHscIien

Arbeiten immer mehr die expeiimenleile llichlung, durch lullueaz hervorgerufene Ent-

ladungen zwischen zwei nicht leitenden Fliehen, und eine neue von ihm gefundene

Art von Staublisuren. die er als ein gutes I'rüfungsmiltel erkannt, um einfache von
alternierenden Fiitl;u!iin;;en zu unterscheiden. Im weiteren Verlauf dieser Untersnrhnnffpn

roacitle er dann un Winter lHt!U/7U die wichtige Entdeckung der elektrischen Dralitweileri.

Leider ging er dieser Sache nicht weiter nach, bis sie 1892 von Herts, der auf anderem

Wej:e zu ;rleichem Resullat «iclanjrl war. der Yer^jessenheil entrissen wurde. Die be*

IrefTende Arheil W-Hm-Iit} v. Hc/j Iiis i«.t 7weima! in dontsdHT Spiarhe. sowie in eng-

lischer und franzcisisdier l el)ersetziinj; tiednickt worden, land also reictiliche Verbreitung.

Es scheint, daß die damalige Zeit filr die spftteren epochemachenden Entdeckungen noch
rii( III ifif war. Auch dem Üi!duii<i:sgi'set7. der bekannten Lirhlenbcrjîschen Figuren ging

Willirliii V He/.old nach. Die unter (ilasplatten lixirrlfn <'l«'ktnschen Figuren, jetzt

wieder im deutschen Museum in Münclien, legen von dem experimentellen Geschick ihre»

Urhebers rühmliches Zeugnis ob. Die optischen Forschungen Wilhelm v. Besolds betreffen

die Farbeolehr«' und die physiologische Optik. Bei seiner hohen kQnstleriscIum Veranlagung

und der von Kiiuilir i* an austiesprochenen liiel) zur Malerei war e^; bet;reilli« Ii. il.i!"> er

seine reichen Kenntnisse auf dem Gebiet iu den Dieiibl der Kunst .stellte und lH7i eui

größeres Werk «Die Farbenlehre im Hinblick auf Kunst and Kunstgewerbe» herans^nb.

CberOptikuiiiI l'lik:ii/ilätslelire};elangte Wilhelm V. Dezold zur Meteorologie. Das prii' Iii e

Phänomen des Alpetmliihens ^ab den ersten .\nsf(i|i. îSeine «Heobaclitungen iiber die

Dämmerung» im l'iH. Hund von l'uggendorfs Annaten werden mit Reclit als eine seiner

besten Arbeiten anpreschen. Doch mehr noch als das Stadium der Dämmerung ^^-areu

es Untersuchungen über Gewitter und Hlitzgefahr. welche Wilhehn v. Bezold allmählich

der .Meteortdogie näher bracfiff^n. In t!i-t (î^u-illcikun li' hat er sn-h von bis an
sein Lebensende als der bedeutendste deutsche Korscher erwiesen.

Berechtigtes Aufsehen erregten zwei Berichte an die MOnchener Akademie ans

lH7i und 7:>. in d<>r Wilhelm v. Bezold an der Hand eines großen statistischen Materials

nachwies. daf> die H!it; '.'( falir von iUt Mitte âr-r '.Vh-r Jahre bis in die 70er stetig zu-

genommen halte, daß die zeitliche Verteilimg der ^chadeublitze, ebenso wie der Gewitter,

zwei Perioden größter Häufigkeit im Sommer aufweist und daß begründete VermnUmgen
bestehen über Beziehungen im säkularen Gange der Erscheinungen zu dem der Sonnen-

flecke. Xm' Ii Veröffentlichung dieser Artteiteti wurdr WiÜjoln) v. Hezold in die Reilie der

Mitglieder der Kgl. BayerisclM-n .\kaderiiie der Wissenschaften aufgenommen, t^pater sehen

wir Wilhelm t. Bezold als tonangebendes Mugln d einer Kommission, um für Bayern ein

organisiertes Netz meteorologischer Statinen ins Leben zu rufen. Nach definitiver

ministrrtf'üer Geiiehrniminjt des ififgestclllen F.ntwurles Juli IS72 wurde Wilhelm v. l'.nzold

unter Helassung im llauptantt als l'rofessor an der technischen Hochschule zum Direktor

der bayerischen meteorologisclicn Zentrabtalion ernannt. Schon am 1. Januar 1879 war
die Mehrzahl der Stationen 31 von 3é im Gange. Und im Juni 1879 bereits waren ihnen
21.') ï^tationen zur Gewillorbeobachtung angeschlossen worden. Gleichzeitig mit diesen

wichtigen Gewitterbeobachtungen beschäftigle sich Wilhelm v. Bezold mit den bekannten

Kälterückfällen im Mai, auch hier Erklärungen bringend, die in der Fulgezeil zwar

nicht als völlig erschöpfend anerkannt wurden, aber in meteorologischer Bezi^ung immer
Wert behalli'U werden. N' ch einmal nalirn Wilhelm v. Bezold 188-t seine Untersuchung

über die Hlitzstatislik in Bayern auf und fand. dar> die Zahl <ler lieschädigunt-'en durch

Blitz noch immer zunehmen. (Als er zum letztenmal IHüU auf diese Frage zurückkam,

war die Blitzgefabr sogar auf das Sechsfache derjenigen von 183H gestiegen.) Da die

Gewitter eine ähnliche Zunahme nicht aufweisen, kann der Grund nicht in rein

meleorolngischen Verhältnissen «esucht werden.

Diese Betätigungen Wilhehn v. Uezulds und seine fördernde Teilnahme an der Grün-

dung der Deutschen Meteorologischen Gesellschaft im November 1883 batten die Auf-



•M 355 44«t

morksamkoit maßgebender Kroise auch aiißorlialb lîaycrns auf ilin gelenkt. Lind als 1885

diu Reorganisation Ueü Preußischen Metourulogischen Instituts endlich in AngrilT ge-

nommen warde, erging m Wilhelm t. Bezold der Ruf als Professor der Meteorologie an
der Berliner Universitäl und Direktor des Meleorologischen Instituts, den er attiudim;

wenn ain li narh einigen TU-denkon, da er gern in München K«'l'l'<-'lJt'n wäre.

JeUt begann der zweite Abschnitt seines Lebens, der Wilhelm v. Bezold in glänzender

Entfaltung seiner Talente auf die Hdhe des Rahms gefïkhrt hat Von dieser Zeit und

der überaus fruchlbaren Tätigkeit Wilhelm v. Bezolds gab der Redner eine sehr eingehende,

zum Tfi! slrpnjr wisRcns^-hriflliclif Darlegung. Wa'i Williclm v. Bezold auf zahlreichen

wissen.sf hatiiicht'n debieten geleistet, wie er fördernd, bernlend, helfend eingrifT, das ist

in der lebhaften und dankbaren Erinnerung der Gegenwart. Die dr«i seine Manen

feiernden Gesellschaften wissen davon zu berichten. Ein ganz besonderes Interesse

widmete er von lS'!':î Iiis ÜHW den rn)ersu«-hungen über den Frihna^notismiT^, Eine

Gesamtausgabc seiner Al)handlungen über Météorologie und Erdmagneliäuius hat er un

Herhst yorigen Jahres noch erscheinen sehen.

Groüe Elinin^i-n wurden ihm zu teil. Als auswärtiges oder als Ehrenmitglied ge-

hörte er allmählich fanl allen Akademien utnl ^;r!t lirteii Gesellschaften an. Kür alle diese

und andere Ehrungen war er von Herzen dankbar und legte Wert auf sie als Anerkennung

seiner Bestrebungen. Am meisten aber fOhUe er sich beglückt darch die Huld seines

Kaisers, der öfter.s Berichte über neue Erscheinungen auf metcorologiscli-niaj:ne(is<-hem

Gebiet von ihin pfif^f'ufnnalim. Der äußere Lebensgang WiUielm v. Ilrs^olrh in Herlin war

ein ruhiger und glücklicher. Der erste linstero Scljutlen, der in sein Leben fiel, war dor

plötzliche Tod seiner Gattin im Dezember 1900. Er war von sarter Ronstitotion, aber

im all;;emeirien von «luter Gcsundlieit Nur in den letzten zwei Jahren zeigten sich

immer deutliclu i Si iuen einer schweren Krankheit, ge?en die er im Sommer litOfî ver-

geblich durch den Besuch von Gastein ankämpfte. Von Weiknacliten ou war er meist

ans Bett gefesselt, bis ihn am 17. Febraar ein sanfter Tod erlttste. Die Meteorologie

verliert in Wilhelm v. Bezold einen ihrer bedeutendsten Vertreter, gleich verdient dnrch

ei^'ene t-'or.sclniii'^'^ari'i'iti'ii wh' (Inn Ii ( h (janisaf i iri->: !i'' I.eihtiiii«;en, die Physik einen ge-

w^aiidten Expenmeiitutur, die wissenschaftliche Aeronauük einen ihrer besten Berater und

Fi^rderer. Seine Freunde und Kollegen, Mitarbeiter und Schffler aber, die fQr ihn Liebe

und Dankbatkcit empfinden, werden sein Gedächtnis fQr alle Zeit wahren und hoch in

Ehren halten.

0» £spittilli«r. Im Tecliiii<ine dn Bnllon. Encyclopédie Scientilifpie pnli!ié sous la

direetiou du Dr. Toulouse. Bibliolhèquo de Mécanique appliquée. Verlag

0. Doin in Paris, 1907, 12X28 cm, 480 Seiten mit 108 Figuren, kart Preis» Fr.

Vorliegendes Buch von unserem langjährigen, hochgeschätzten Mitarbeiter, dem

Vorsil/endeii des ('.. P. 1. A., ist ein in jeder Boziehun;: technisch wissenscliaflliches.

Ks bieli'l keine rnterhal(iin;;sle1<iiire, s /eiul den inni^ren Zusammeiiliaiii^ der aeronau-

tischen Technik mit Physik, .Mechanik und Chemie^ Der Verfasser hat das Material in

eine 18 Kapitel umfassende knappe, Obersichlliche Form gebracht. Dm einen BegriGT

von dem rei( ]ilialit;!e() inlialt ZU geben, seien die Kapitel hierunter angeführt:

I. .Aiiu'emLino Itotnichlungcn;

II. Die iVluiüsplrirc;

III. Das baromclrische Gesetz;

IV. Gewiclil und Anflrieb cincs Gases;

V. Der Druck des Gases im Innern des Aerostalon;

Literatur.
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VI. Dio vertikale Ucwei^uug des Ballons, slatisclio Studie;

Vil. Di« vertikale Bewegung des Ballons, dymunîsche Studie:

VIII. Die horizontale Bewejiun^ der AcroMalen;

IX. Rationelle Praxis oiner Freifahrt;

X. Mittel nur BekiUnpfnng der vertikalen Gleichgevvichlsstürun^en ;

XI. Die Obenuistreogung der Stoffe;

XII. Die »comctrische Fonn des Ballons;

XIII lî.illon-ramilien;

XIV. Anwendung der geodätischen Theorie für die KütJslruklion von Netzhemden

i

X\r. BallonstolTe, Art der Konstruktion dor Hülle;

XVI. Ventil und Füllansalz

;

XVII. Trikpîaî'p nnd Zuheliör;

XVIii. i>ie iJarslcliunjî von Wassers (olTgas.

Wie der Verfasser selbst hervorhebt, gebührt das Verdienst, in dieser Waise di»

Aeronautik mit der Wissenschaft verbunden und zu einer wahrhaftigen Technik erhoben

zu haben, dem verstorbenen Obers'rn Charles Renard, weh hor im Jahre 1K75 als

Mitglied zu jener Kommission kommandiert war, die unter Leitung des Obersten Laussedat

zusammengesetzt wurde, um die Militar-LuftschifTahrl zu studieren und zu orgaiiisteran.

Renard gebflhrt ohne Zweifel der Ruhm, der Schöpfer der modernen Luftschiffahrt ge«

namü zu werden, und man darf wohl behaupten. da(\ alle Luftschiffer, nicht nur in

Frankreich, sondern auch in Deutschland und anderen Llmlrrn, von Charles Ronard ge-

lernt haben. Espilallier war ein Schüler Ilcnards. Wir glauben daher, nicht irre zu

gehen, wonn wir in ihm einen Apostel des groDen aeronautischen Lehrers erkennen, der

in seinem Geiste zu uns redet. In der Vorrede läl3t uns Espitallicr auch keinen Zweifel

hierüber und er hebt, die »'i'^'cne P«MHi>nli( fiki il bescheiden zurib ksotzend, die Verdienste

des groÜen -Meisters gcbüiiretid iiervor. Aber der Verfasser selbst hat »ehr viel Neues

von eigener-Geistosproduktlon hinzugetragen, er hat mit groOer Sachlichkeit das gesamte

Material durchgearbeitet und nach d«n neuesten Forschungen amgestaltet, wofür wir ihm
sehr dankbar sein müsern.

Dan Buch stein einzig da in seiner Art, es ist unentbehrlich für jeden akademi selten

Techniker, der die Absicht hat, sich eingehend mit der stalisehen Luftschiffahrt zu be-

achUtigtti. Es kann daher nur auf das beste allerseits empfohlen werden.

H W. L. Moedebeck.

Ma^ B. BwteK-PoweU, Ballooniiif as a sport. 13X19 qcm, 136 Seiten mit 8 Bildern.

Verlag William Blackwood and sons. Edinburgh and London 1907.

Dis «ehr frisch und gefällig geschriebene Buch ties bekanntt;n Präsidenten der

Aeronautical society of Great Britain zerfällt in vier Hauptteile. niimlich: <Wie ich

ballunfaliren lernte», «Lline Fahrt hiinmelvvärts>, <In einem italienischen Kriegslmllon»

und «Die Ballonschiffalirt». Bis auf à«a letzten Teil, der belehrend gehalten ist, sind

es Erzählungen von ei'^ent-n F.rlebnis.sen. Das Buch hat demnach den guten Zweck, zum
Ballonsport anzuregen und über ihn in leiclil f il.»Ii< lier Weise aufzuklaren. Man kann

wünschen, daß dem Verfasser dieser Zweck wulil gelingen möge, ist es doch auch ge-

rade zu rechter Zeit in England ersdiienen. H. W. L. Moedebeck.

Pfftner-Urtel, Der Automobtlmotor und seine Konstruktion. Antotechnische

Bibliothek, Bd. 1. Verlag M. Krayn, Berlin. Preis geb. Mk. 8,70.

.\uttimobilmotor und Lul'tschifî'itvj'or siml su nahe Verwandte. ilal3 dieses in Auto«

mol)ilisti iikrei.seti schi>n laiiL'eie Zeit seliiilir hst erwartete Ifuch. sulierlich auch bei den
Flugt<'chnikern, den verdienten .Anklang linden wird. Es fehlte bis jetzt an einem Werk,

das wie das vorliegende kurz und klar, auch dem technisch weniger Gebildeten vor-



strimilich. dir Konsfraktions-^i hwierigkciff^n der Aiitoinobilinotoren, die Vor- und Nif hfcila

der verschiedenen Konstruktionen, der Anordnungen der Einzelteile, der EinbauraOgUcb-

keiten u«w. dantdlt Die weotgen Aber diesen Gegenstand bereits vorhandenen Bücher

sind fast alle mehr in Räcksicht auf den Betrieb und die Wartung der Motoren und Rkr

Laien u'osi hrieben und nafurjrfmSfi srhr niisfnhrlicli und weit ausholend gehalten. Dieses

stellt sich von vornherein auf einen höheren Standpunkt und beschränkt sich auf die

konatroktive Seite des Benzinmotors, behandelt also nicht ZobehOrteile wie Kflhler,

ZUndapparate und dergl., auch nicht Elektromotoren. Die autolechniscbe Bibliothek,

deren erster Hand dii's RluIi isf, .iiirftr sich hiermit '^nt cinioführt haben.

Nachdem im ersten Kapitel ein «Überblick über die Entwicklung des Aatomobtl»

baaes> gegeben and hierin die aligemeine Aufgabe für die Bewegung eines Strafienfahr*

zenges mittels Motorkraft sowie die Notwendigkeit gründlicher konstruktiver Durch-

bildung der Mntoren fpi^ffpsteüt ift, worden im fol^ondfn Kapitel »die leitenden GesifhK'-

punkle für die Konstruktion», im dritten «die Materialien» behandeil. Im vierten «die

konstruktive Aasbildung des Motors* benannten Kapitel, das den weitaus größten Teil

des Büches in Ansprach nimmt, werden dann die Wahl der Hanptabmeasnngen, die An-

ordnung und (iestaltung der Zylinder, drr Rohranschtâsse, der Kttrbellager, des Trieb-

werks, des Kurbelgehäuses usw kiitisch beleuchtet.

Die einzelnen L'nlerabkilungen behandeln ihre Themata erschöpfend, ohne sich in

Einzelheilen zu verlieren oder ermüdend su wirken, was ktesonders von dem Nicht»

Spezialisten, der das Werk zu seiner Orientierung in die Hand nimmt, angenehm

empfunden werden dürfte. Klare uml nicht zu dünnstrichige Zeichnungen tragen viel zur

Erleichterung des Verständnisses bei, so bei der Besprechung der verschiedenen Veulil-

anordnungen und ihrer Einwirkung auf die KShlung, die Form des Zylinderkopfes und
Steuerung, ferner bei der Kinformung der Gußteile u. a. Es sei besonders hervorgehoben,

daß die Zeichnungen oinheitlirh und jrcnau dem Zweck des Buches angepaßt erscheinen,

ohne überflüssiges Beiwerk, wie man e^ tiäuüg bei zusammengeborgten Klischees mit in

den Kauf nehmen mul^.

In i'inein Antum;; wird in sehr anschaulicher Weise die Ausbalancierung der freien

Kräfte graphisch behandelt. Es sind Scbaulinien für 1-, 2-, â-, 4- und 6-Zyiindennotoren

aufgestellt.

Wenn das Ruch auch dem Motorenkonsfrakteur grandsftixlich Neues nicht bietet,

so wird auch ihn ilie übersichlliche und kritische Dar.slellung und die scharfe Hervor-

hebung des We;<cji<!ir'u 'i Li fr:edi;:en. Ks wird ohne Zweifel zu der von den Verfassern

erstrebten Klarung der Cirundanschauungen auf diesem Spezialgebiet viel beilragen.

Besonders vom Standpunkt dos Flugteehnikers ist es zu bedauern, daß die Ver-

fasser nicht auch den H-ZylindermOtOr in ihre Arbeit mit einbezogen haben, auch wäre

eine kurze von ?nten Alihildunpen nntersfiit/f e Ürsehrcibung j;ebriiuchlicher und be-

währter Typen renomtnierter Fabriken wolil noch am Platze gewesen. Vielleicht werden

spAtere Auflagen auch diese Wfinsche erfttllen. W—^y.

ComilteK R<'ndu>* VMM. \r IM l.'Î.M.ii HWITV Canovetli, sur la résistance d»- I'rtir

au mouvement des corps. Durch Versuche, die der Verfasser mit H (jm

großen Flachen auf Drahtseilbahnen bei Geschwindigkeiten von 5—16 m/sec.

angestellt hat. lindet er als Gesetz der Änderung des Widerstandes mit der

Geschwindigkeit
R — 0.0H24 V« -I- 0.4.^2 v.

Russische Literatur aus dem Jahre 1906.

KelOKriwow. Erfahrungen ans dem japanischen Kriege. In russischen

Militärkreisr n stand mim zu Bt^^inn des Krieges dem mö^'lichen Nutzen der Luftschiffer-

truppe sehr skeptisch ge>cnüber, so daß das bereitgestellte Material an Ballons und

^kjai^cd by Google
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Cbemikaliea zur Gaserzeugung leider rechl spärlich bemessen war. Indessen trat der

Nutsen der Trupp« bald in angenfillliger Weise zntage und die StimmuDg «cMog in

das G^enteil nin. Besonders gelungen war eine Aurnahn^*- (h r japanischen Pusitionen

unter starkem Srhrapnellfeuer bei Sandepu am (i Januar 19().'i. sowie die Erkundung

der innersten japanischen Poiiitiuium vor Mukden gegenüber dem ô. sibirischen und

dem 8. nnd 17. Armeekorps. Sehr gut fiel auch ein bei Charttin unternommenea Maoöver,

die BeschieOun^ « Inea Forte darstellend, aus. Das \-'<ni wurde zunächst vom Ballon aua

pholograiibisch aufgenommen nnd snilann dt«» Aufnahmen in eine Ikihe nnmeriortt^r

Quadrate geteilt. £in Exemplar befand sich bei der schie&enden Hatterie, das andere

in dem l'/i Inn entfernten Ballon, von wo-aus die Treffer telephoniscb gemddet wurden.

Sehr ungünstig war un ganzen Verlauf des Krieges für die russi.soliett LttftachifTert daß

sirli <]'[>• fi indlichen l'usitiurrpn nifist im Süden bi-nanlon uml .\nfnalimf»n tim dio Mittags-

zeit durch die Sonne geîitûrt wurden. Âin Murgen latuierle gewöhnlich leichter Mebei

oder Staubschichten die Pemiicbt, so daß sich als gUnsti;;stc Tageszeil fttr die Erknndung

die Zeit um St'p. ergab. Die günsti<.'si«' Höhe war gewöhnlich 30(t rn. Der Artikel ent-

hält norh < ine Reilie Einzelheiten Über die Form» to der aich r« ^iulti« lir ru frsiigungen

vom Ballon aus darstellen. Elmar Uosenlhal.

Patent- und Gebiaoch^miisterschaa in der Luftschiffahrt.

iW'utM'hc Patente.

Anmeldungen.
77 h B 2S67(t. sa. 4, 06. Arnold BeinidMgwn u. Enutt Trimpler, Beralmrv. — Dradien-

flif-u't r. (Einspruchsfrist l !> 10. Sf [itcmber lil07.)

11 h }l iklim, H. h.Ol. MotorlunwdiifT-SludleasreM'llKchaft Bilt besebriUiliter Haftung,

Beriin-Rciniekcndorf; Wi>t>t. — Überdruckventil fUr Luftballons.

Ertetluntren.

188947. 8.12.0.1 .ïiH'ob (.'lirlsthiM llaiiM-n-Ellh-hamnner, Kopenbiiiereii : Vertreter: Pat.-

AiiwHIte Dr.H.Wiilh, ( .Wi ihc, Dr. II. Weil, Krankf^u t a.^l. 1 ii.W.I>Mnie, lleritn,

a» W, 13. — Vurnchlung zum Erhalim il. r fîlrirh^i wichtslago von Luftscbiflen.

FranzQ^isehe /usai /pat cnic.

«e8& (1. Zusatz zu 961 73i). Jean CoH^tanttu, Frankreich. — Aviateur eqailibi«.

Das Gleichgewicht eines Fliegers soll durch zweckmäßige Verteilung der Krifte

erreicht werden.

e7b5. (1. Zusatz zu 36» «83). 18. 10. (Ki. lïHM SIvmI, Knuikn ieh. — lléliooptère.

Statt der einen Schraube des llauptpatentes worden zwei gegenläuiige Schrauben

angewendet Zum Steuern wird eine am Korbe angebrachte Schraube benutzt,

die je nach ihrem Drehsinn ('i den Apparat s'. in rn -nil

(4. Zusatz /n :t(N)f;4U.) 22. 11.06. Jean TarrMS Frankreich. — Xonveau sjrstème

de cerf-Tolant, dit : Aéroplane eaptif. Verstotflcr quadratischer Drachen.

«WO. (i. Zusatz zu 889701.} 30. 11. 06. J«nn Jérone Paul I« Grand, Frankreleb. —
Automobiles aérieM à trollejR. Korbaufhilngnng bei Luftschiffen mit Kraftzuffihrang

durch Trolleys.

Auierikaniüehe Patente.

887 47^. 4. 12. 06. Edwatd Hutehfniion, Fannee, Mexiko, Alr-Sbip. Tragfläche mit

Öffnungen, in welche sirh Luftschrauben drehon.

887 7H4. f I i Of- Knill Médérie Bo>snet, Pairis dlrlpH«!.- Ralloon. Der Ballon ist

ein drehbarer Doppelkegel, der mit öcbraubeullächen besetzt ist. identisch mit

D. R. P. 175476.

838 673. la 12. 06. Oeorge M. West, Les Angeln, CaOfornien. Automobile Aerial

Xavltnttor. Flieger in Vogelform mit Flügeln zum Heben, Wendeflfigeln zum Vor'

wärtstreiben.

^kjai^cd by Google
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88>&48b 26. 19. 06. Ckorge W««l Byron, WaaUngtoB. AMUpi. Drachenflieger mit
zwei QbereinanderliegendeUt vorn spitzen Tragflächen. Vom ein, hinteti kwei

oller zum Sd in rn.

héOOls. 1. 1. ü7. John Medeu, bt. Louis. Alr-tstUp. FlügelUiegar mit elektrischem

Antrieb.

810SW. 1. 1. 07. Hraiy H. /efauMi, Aveea, Jews. ilr-flU|k Schmnbenllicger, bei

welchem die SchraubenflBgel unter veiaehiedcner Steigmg eingestelK werden
können.

H41 im. 15. 1. 07. Kiish« X. Hnrtmaii, houth Bend, Ind. WiBg-0|>ertitittg Xechanlsm.

Ânlneb für FlQgcl durch Zahnräder.

Wl 381. Ift. 1. 07. Geerfe d. Sehroeder, Waddagton. Brahe tat acilal ITavlgatioB.

Ân Seilen laufende LufischifTo werden auf den Stationen dadurch gebremt» daß
um den Tragkörper elastische Ki dem greifen.

^2 :m. 29. 1. 07. Philip IL Uuüiugcr, Toledo, Ohio. <'ar of XavigaUe Uulloon». Àm
Korb ist vom und hinten je eine nach allen Richtongen verstellbare Schraube

angebracht

SI8470. 5. 2. 07. WUlfnm Morgan, Fort Piain, N.-Y. ri>îniî-MafhIne. Drachenflieger.

8U17'2. 12 2. 07. i. .Mc. < nrtby, New-York, Aeronautical Maehine. Schraabeniheger

nul AiiUieb durch Segelräder.

Der Luitball.

Ton Th. Hermann, Barmoi.

Mal: S«li'a Sie, da» Ut ein <S«wUMt

bl seinem Lufthall froh und keck,

fuhr fiiif ein Luf[si-lilfTi:i;inn.

Gleich war er von der Erde weg,

Kam i>ei St. Petrus au.

St. Pelms sprach: «Was ist denn das?»

Kroch hinters Himmelstur;

Die Fnglein hattf-n i:!i*0. ii Spaü

Und kicherten an Chor:

SeVn Sie, das ist ein Gesehift usir.

«Wühlan, o Petrus, laß mich ein,

Die Tflre öfibe schnell I»

Doch Petrus sprach: «Das kann nicht sein,

Fahr' weiter nur tui Höir!>

Und kurz entachlossen mit dem Kail

Flog weiter dann der Hann
Bin Stflek noch durdi das HimmelsaU,

Kam vor der Hölle an.

Seh'n Sie, das ist ein Geschäft usw.

Doch TTns<^r liclil

Das ganze Höllenpersönal

ErgrilT da schnrll 'lie l'hn ht.

Als es den gasgetüüten Ball,

Erblickt', und sctu-ie: «Verrucht!

Das gibt ein (Jnglflck, sauve qui peut I

Der sprengt das ganze Haus!

Vn<:\ mit der {.»anrf'n Höll', o weh*,

ist s dann für immer aus ! >

Seh'n Sie, das ist ein Gesdillft usw.

Kaum hörte das des Tapfern Ohr,

Warf er den letzten Sand,

Flog schleunigst durch das HöUentor

In all ilcli H."".llr-nl>taiiil

Die Holle explodiert im Nu,

Seitdem sind wir tie los.

Und vor dem Teafel ban wir Rnh':

Ist das nicht ganz famos?

Seirn Sie, das ist ein GescbaH usw.

all' keine Peiu,

Er blieb ganz lieii und hell,

Flog geradeswegs zum Himmel 'nein,

Dnd meldet sieh zur Stell'.

Sl. Pell [ ach: < Jessmariejupp,

Da ist lirr Kacker 'i' " h ' »

Dann kam er in die Badestub',

Weil er nach Schwefel roch.

Seh'n Sie, daa ist ein Geschäft naw.
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Welch ein wonnig Leben,

Durch, 4i« LOfle schir«ben

Gleich dem alten, biedern Dädalns!

Und aus Wolkenhölicn

Sich das Land besehen,

Sluk und früh ihm senden unscrn Gruß!

Wi« im Trmnme gleiten

rn^clii-iU" Wei1i:"n

Lautlos unter uns und schnell vorbei,

Und als trügen Flü;;el

Ober Tat und Hügel

Uns, so achweben wir in Lüften frei.

Lufltohifferli«d.

Von Th. Hermann, Barmen.

Nach bakannter Melodie.

Niehls geringes planen

Wir auf stolzen Bahnen,

Wenn das LuftschilT sein Gebiet durcheilt.

Meere sind und Länder

Sclion der Herrschaft Pfänder,

Doch das Luftmecr ist noch ungeteilt!

Als moderne Glilter

Und Gesellschaftsretter

Thronen wir auf hohem Sonnensitz,

Schleudern hellen BUckcs —
Hüter des Geschickes —
Donars Donnerkeil imd Jovis Blitz,

Uns so weit zu sehen.

Muß noch viel geschehen.

Und es trilTt uns auch so manches Web.

Viel itt klagen wissen

Wir von Hindernissen,

Sei*s ein Sturnnvind, sei's die grüne äee.

Doch in zälier Liebe

Sind dem Lnftgetriebe

Hold und treu wir bis an unser Grab,

Und wir s( Ijw tl t-n weiter

Almuugsvoil und heiter.

Rufen siegesstote «GlQck ab», «Glück ab».

Personalia.

Geh. ileg.-Kat. Prof. BiuJey, Vursilzender des Deutschen Lultschilterverbandes und

des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, ist von Sr. Kdnigl. Hoheit dem Groflherzog

von Harlen das KumRiandeurkrOUZ der Hitler v(»iii Zahrin<;er Lüwen verliehen worden.

Priif. Dr. lieixesell ist von S M âvin Kaiser in Anerkennung seiner Tätigkeit als

Vorsitzender der Internationalen Kommission für wissenscliaftliche LuftschilTahrt der

Kronenorden III. KI. verliehen worden.

Die Redaktion häU sich nieJki für verantw&rtUck für den wissensekaftHeken

Inkatt der mit Namen versehenen Artikel.

jÊUt RedUê vorôeâaiien; Miwn'u jfuseug* nur mit QueHsriangabe çesiaUei.

Jfiê KeättkHmi*



illustrierte yîeronautische JVIitteilungen

XI. Jahrgang. 4»i Oktober und November 1907. •# 10. u. 11. Heft.

Aerologie.

Aerologische Expedition nach Island.

Von Hauptmann a. L). H il de brand t.

Die Notwendigkeit, die höheren Schichten der Almos[)häre über dem

Wasser, welches zu */s unsere Erde bedeckt, zu erforschen, hatte dazu

geführt, daß die internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiff-

fahrt für dieses Jahr eine Keihe von SchilTsexpeditionen veranlaßte, welche

über dem Meere mittels Ballons und Drachen Untersuchungen^yer Atmo-

sphäre angcstclll

haben. Damit man

gleichzeitig über

einer größeren

Fläche die Ver-

hältnisse kennen

lernen konnte,

wurde für den Juli

ein großer Serien-

aufstieg ange-

setzt, bei dem so-

wohl die Land- als

auch die SchilTs-

stationen in Tätig-

keit treten sollten.

Als Zeit war hier-

für der 21.— 27.

Juli festgesetzt. Namentlich dank der rührigen Tätigkeit des Präsidenten, Pro-

fessor Ilergesell, war es gelungen, wenigstens die Moere der nördlichen Halbkugel

mit Schiffse.xpeditionen zu beschicken. Fürst Alberl von Monaco begab sich

mit seiner Yacht Princeß Alice, an deren Rord sich Hergesell selbst befand,

in die nördlichen Gewässer nach Spitzbergen. Kin russisches Schiff kreuzte

zur selben Zeit an der sibirischen Küste. Dem neuen deutschen Vcrmessungs-

scliiff Möwe war das Mcor zwischen Norwegen und Island zugewiesen; ein

französisches KriegsschilT befand sich in den Gewässern nördlich der Azoren.

Die bekannte Yacht von Kolch und Teisserenc de Bort, die gemeinsam

operierten, befand sich südlich der Azoren bei den Kap Verdischen Inseln.

Eines der meteorologisch interessanten Gewässer ist aber der Teil des

Ozeans, welcher sich südwestlich und südlich Islands befindet. Hier haben

die meisten Minima ihren Ursprung und ziehen auf den bekannten Zug-

nittslr. Aeronaut. Milteil. XI. Jahrg. i6

Dampfer „National".
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Strassen über Knropa. Es drohte hier cino l)CHleiikhche Lücke in den Expe-

ditionen einzulrcU ii. Defhalb entschlossen- sich Freiherr von Hewald und

der Verfasser, uul eigene Kosten eine Expedition auszurüsten und in diesen

Gewissem zu kreuzen. Wir mieteten in Kiel einen Koiilendampfer der

Reederei Paulsen & Ivers, der seinen gewöhnlichen Kurs zwischen Rußland

und England hatte. Der erforderliche Einbau des Laboratoriums, der Kabinen

und sonstigen Einrichtungen wurde von det Schiffswerft Stocks & Kolbe

übernommen. Das Schill", welches nur einen Inhalt von 1100 t hatte, war

als ])( Ständers scetüchlig bekannt. Es hatte s. Zt. bereits die Plankton-

Expedition an Bord gehabt und war ferner von der Kaiserlich-Deutschen

Marine für längere Zeit als VermessungsschitI in der Nordsee verwendet

worden.

An der Expedition nahmen noch teil «he Herren Dr. med. Bohn. Cronheun,

Regierungsrai Holmann, Dr. Rempp vom Meteorologischen Lander^diensl in

Straßburg i. Eis. und die C^rleatnanls Saage und Schmidt.

Ich beschloß die Untersuchungen lediglich vermittelst Fessel- und Frei-

ballons durchzuführen; eine Drachenausrüstung wurde nicht an Bord ge-

nommen, einerseits der vermehrten Kosten halber und dann aber auch

namentlich aus dem Grunde, weil kein eingearbeitetes Personal zur Bedienung

der Drachen zur Verfügung stand. Am Erfahrung weiß ich, daß ein Arbeiten

mit Drnchpn unter sr liwierijSfen Verhältnissen schwer durchzuführen ist und

daß du/cii ijirino l'fMiii^' aller Beteiligten gehört, wenn man auf jriilo Erfolge

hinsichtlich dci' lldhc rechnen will. Es wurden Gummiballoiis .Mlinaniisehor

Art von der ( '.oiitiiierilal-KaiilMhukfabrik in Hannover sowie von i'aturcl

in Paris mitgenommen. Die ersteren halten einen Durchmesser von 1350

bzw. 1700 mm in ungefülltem Zustande; die Paturelballons ließen sich bis

auf 2 bzw. 3,ß m Durchmesser ausdehnen. Als Instrumente dienten

Hergesellsche Baro-Thermo^Hygrographen, welche bei Bosch in Straßburg

angefoligt waren.

Schwierig war die Beschafînn^f des erfordern« riVIh: i r>s. Die

deutschen Fabriken erklärten sämtlich, es sei ihnen nicht möglich — auch

nirlit gegen eine Leihgoliühr — . die erforderlichen Stahlhehälter für die

Expedition herzujrebpn. weil zuviel XaclitVaîie'ii seitens der liniii<lne vorliitren.

Es gelang auch niclil, eine Fal<nk zu bewegen, m der kur/eu zui Verfügung

stellenden Zeit die Flaschen neu herzustellen. Ich wandle mich deswegen

an eine Liller Firma, welche in Paris eine Vertretung unterhält. Die Gesell-

schaft « L'Hydroxygf^oe Pur» verhielt sich zunächst auch ablehnend) war

aber dann, als sie hörte, daß das Gas einer wissenschafQichen Expedition

dienen sollte, sofort bereit, sämtliche Flaschen zu einer sehr mäßigen Gebühr

abzugeben. Ich überzeugte mich in der Fabrik in Lille, die mir bereit-

willigf^l j zeigt wurde, von der Ciüte des auf elektrolytischem Wege her-

gesiolh«'!! Gases, jedoch kam ich nicht dazu, das liebenswürdige Anerbieten

der französischen Firma anzunehmen, da ich noch zur rechten Zeit erfuhr,

dab die Ballunfubrik von August Rüdiuger in Augsburg im Besitze von

^kjai^cd by Google
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Stahlbehältern war, die sie mir ohne Entgelt zur Verfugung stellen wollte.

Ich möchte nicht verfehlen, dieser wellbekannten Fabrik auch hier meinen

wärmsten Dank auszusprechen.

Ich hatte während aller Unlerliandlungen, um ganz sicher zu gehen,

bereits in Strasburg im chemischen Institut der Universität mit Professor

Thiele zusanunen Versuche angestellt, das nötige Wassel stoiïgas in größeren

Quantitäten durch Zersetzung von Calcium-Hydrür mit Wasser zu erlangen.

Als sich die Versuche zur Herstellung eines größeren Apparates verdichtet

hatten, erfuhr ich, daß Professor Naü-Charlottenburg bereits dieselben Ver-

suche angestellt hatte und auch schon einen Apparat für die Herstellung im

Großen praktisch erprobt hatte. Die mir zur Verfügung gestellte Zeichnung

ergab, daß unsere Konstruktion der des Professors Naß sehr ähnelte, daß

zeilig in Straßbiug eintraf, daß ich die unitedingt erforderlichen V^orvorsuche

anstellen konnte. Ich habe mit <liesem Apparat an Bord mehrfach (las

angefertigt und bin mit seinen Leistungen ganz zufrieden gewesen. Einige

kleine Mängel sind voraussichtlich leicht abstellbar, sodaß der Apparat füir

derartige E.xpedilionen sowie zur Verwendung auf kleineren meteondogischen

Stationen auf hohen Bergen oder im Auslände aufs beste empfohlen werden

kann.

Das in den Slahlbehällern mitgeführte verdichtete Gas wurde in ein-

fachem Laltenverschlag in dem Haum unter dem Vordeck aufgestapelt. Die

Einrichtutig hat sich auch bei stärkstem Schlingern des SchilVes als aus-

gezeichnet erwiesen und ist weil billiger und beciuemer als die Verpackung

der (iasllas(rhen in einzelnen Kisten, wie es bei anderen Expeditionen bisher

geschehen ist.

Zur wissensrhafilichen Ausrüslut)g gehörte außer den erwähnten

Registrierapparaten noch Scliiirs(juecksilberbarometer, zwei Barographen,

Schiirschronometer, Aßmarjn.sche Aspiralionspsychrometer, mehrere Alkohol-

Zwei Freiballon« werden für den Aufstieg fertig gamaeht.
In der Mitte der Schwimmer.

7 öl
dieser jedoch noch

ein besonderes Ver-

fahren zur Präparie-

nmg des Galcium-

Hydrürs ermittelt

hatte, welches die

Ga.sbereitung außer-

ordentlich erleich-

terte. Ich entschloß

mich daher zur Ver-

wendiuig des Naß-

schen Apparates, der

in derBcrIinerFabrik

von K. Giadenwitz

hergestellt wurde

und noch so recht-
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thermomeleFf ein Schinsanemometer, das auf der Kommandobrücke befestigt

wurde, und vorige hiodcne andere Instrumente^ sowie eine komplette photo-

graphi.sche Ausrüstung.

Obgleich ich von früher her schon t initre Krfahrungen hatte in bezug

auf Aufsliege von liegistricrballons und kleiuerca Fesselballons, nahm ich

doch das Anerbieten von Profe^isor Hergesell an, im meteorologischen

Landesdienst zu Straflburg i. Eis. meine theorelischen und praktischen

Kenntnisse zu erweitern, wobei ich gleichzeitig Gelegenheit nahm, mich bei

der UniversitSt Straßburg dem Studium der Naturwissenschaften sa ergeben.

Auch dem französischen Meteorologen Teisserenc de Bort habe ich wertvolle

Ratschläge zu verdanken. Ferner hat Admiralitälsrat, Profes.sor Dr, Köppen,

Direktor der Drachenstalion der deutschen Seewarle zu Hamburg, mich in

lifbenswürdigsler Wei.>;e unterstützt und mir hosnnders im letzten Anpenblick

eben.so wir dif» Sternwarte zu Kiel und der divrtij^e Assistent Dr. lelens,

durch Hergäbe von Instrumenten, welche auf dt m Transport zu Bruch

gegangen waren, aus der Verlegenheit gehollen. Allen die.si n Herren spreche

ich auch an dieser Stelle meinen besten Dank aus.

Die Einbauarbeiten auf dem «National» mußten sehr beschleunigt

werden, well das Schiff der hohen Kosten halber nur soviel Tage vor der

Ausreise gechartert war, als unbedingt zur Herstellung der Einrichtm^^

nötig war. En war daher zunächst kein br>ondrrs an^fenehnier Aufenthalt

in den frischgestrichenen Bäumen unter Deck, als wir am Tage der Aii>reise

nm l'i. .Inli und die folgenden Tage unsere wissojKschaftlichen Insiiumenle

einbauten und das Laboratoniiin einrichteten. Hierbei muß ich licnierken,

daß ich werlvolle Ratschlagte Sr. Hoheit dem l*rinzen Albert von Monaco

zu danken habe, der mir wahrend der Kieler W oehe fast täglich üuslfreund>

Schaft auf seiner Yacht «Prinzessin Alice» gewährt hat.

Wir fuhren zunächst nach Granton in Schottland, um dort Kohlen zu

nehmen, gingen dann zwischen Shetland- und Orkney-Inseln mit Kurs auf die

Södwestspilze von Island. Programmäßig hätten wir am 20. Juli vor Reyk-

jawik auf Island eintreffen müssen; ich hätte dann nach Einnahme frischer

"Vorräte am 21. mit den Aufstiegen begiinien ktumen. Leider machte es

ein in der Nacht vom t9. auf den eintretender heftiger Sturm unmöglich,

an die Küste lieranzn^ehen. Wir wareii gezwungen, den Kurs wieder nach

Süden gegen den \\ itid i^u nehmen. Im auf alle Fälle bei län^'« rem .An-

halten des Sl (11 Ines weni^r^^tens auf die Westseite von Island zu koiiiiiien,

hatU' ich ui der Nai hl vom 20. auf den 21. den Kapilân veiaidalil, Kurs

nach Westen zu nehmen, um die gefährlichen Bilfs im Südwesten von Island

zu umschiffen. Dadurch, daß das Schiff breilsetts zum Sturm laufen mußte,

war seine Bewegung allerdings sehr heftig. Glucklicherweise klarte daz

Wetter am Sonntag auf; wir konnten wieder Nordkurs nehmen und bei herr-

lichstem Wetter dampften wir am Abend des 21. in den Hafen von Reykjawik

ein. Nach Krfidlun;.' einiger offizieller Besuche beim deutschen Konsul, der

uns schon beim KinlauCen mit einem Motorboot besucht halte, und beim

^kjai^cd by Google
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Kommandanten des dort liegenden dünischen Kreuzers — ich war zu diesem

Besuche verpllichtel, weil mir durch Verfügung des Staatssekretärs des

Reichsmarineamis die Führung der Reichsdienstdagge der Marine zugebilligt,

war — gingen wir am 22. an der Westküste Islands entlang nach Norden.

Tags zuvor hatten wir bereits einige Vorversuche mit Fesselballons gemacht.

Das Wetter war unsichtig, die Wolken zogen ziemlich tief, außerdem hatten

wir Seewind, sodaß die Verwendung von Freiballons gänzlich ausgeschlossen

war. Wir mußten uns deswegen mit Fesselballons begnügen, bei denen wir

die erforderliche Aspiration des Instruments nach Aßmannscher Methode

durch sehr schnelles Auflassen der zur Verwendung gelangenden Hannover-

Gunimiballons in

genügender Weise I 7 II' "TTI HU ^

erreicht haben.

Die größte Höhe

eines Fessel bal-

lonaufstiegs wäh-

rend der E.\pe-

dition hat etwa

3000m betragen
;

die genauen Aus-

werl ungcn der

Kurven sind noch

nichtbeendet. Am
21. trat sodaim

dichter Nebel auf,

sodaß eine andere

Methode als mit

Fesselballons

überhaupt unmög-

lich war. Des

windstillen Wetters halber hätten Drachen nicht steigen können. Da wir

nämlich außerdem durch |ilützliches Sinken der Luft- und Wassertemperatur

feststellten, daß wir in Gefahr gerieten, mit Kisbergen zu kollidieren, wäre

es unmöglich gewesen, durch schnelle Fahrt des Schiffes gegen den Wind
diejenige Windstärke künstlich zu schallen, welche für das Aufsteigen der

Drachen erforderlich ist. Wir mußten uns zeitweise mit der Slrömutig treiben

lassen, um so einen Zusarnmenstoß mit den Eisbergen zu vertneidcn. Nach

Passieren des n^udlichen Polarkreises und nach mehrstündiger Fahrt im nörd-

lichen Eismeer konnten wir sodann schnell einen Fcssolballon aulla.^scn, dessen

Registrierkurve uns eine sehr starke Temperaturumkehr vom Meeresniveau ab

anzeigte. Ich ließ sodann wieder Kins nach Süden nehmen, um in das Gebiet

der Minima hineinzufahren. Es gelang mir dies nur allzugut, denn in der Nacht

zum 20. frischte der Wind sehr auf, um alsbald in Sturm überzugehen. Seinen

Höhepunkt erreichte der Sturm am und erst in der Nacht vom 27. zum

FastelbBlIon mit Instrumant auf dem „Matlonal".
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28. flaute der Wind langsam ab. Jegliches Arbeiten mit Ballons war hier

gänzlich unmöglich. Das nur leicht beladene Schiff rollte so stark, daß wir

zeitweise einen Winkel von i5" messen konnten. Ich glaube, daß hier das

Arbeiten mit einem Drachen unmöglich gewesen wäre, wenn auch die

Erfahrungen des «Planet» ergeben haben, daß die Bewegungen des Schiffes

bei genügend ausgelassenem Drahte .sich nicht allzusehr auf die Drachen

übertragen. Bei solchem Sturm ist irgend welches Arbeiten au.sgeschlossen.

Allerdings muß ich auf (Irund meiner Erfahrungen sagen, daß man

bei künftigen Ex|)editionen doch auf keinen Fall die Drachen entbehren soll.

Wenn wir auch keinen Aufstieg versäumt haben, so hätte doch leicht der

Fall eintreten können, daß man nur durch Verwendung von Drachen zum

Ziel hätte kommen können.

Bei den Fesselballonsaufsliegen wurden jedesmal ein bis zwei Gummi-

ballons verwandt, von denen die kleineren auf etwa 4, die größeren bis

auf Ô '/i kg freien Auf-

trieb aufgebla-sen wur-

end lohne Instrument),

i'berden Ballon wurde

ein Netz aus Baum-

wollfäden, welches nur

ein Gewicht von 50 gr

besaß, gebreitet. Der

zweite Ballon wurde

ev. über flen ersten

und zwar über dessen

Netz befestigt. Die

Handwinde stand am
Bug des Schiffes, weil

man fast immer, auch

Windrichtung, mit einem i^bei schuß an Wind zu rechnen halle. Sie war verhält-

ni.smäßig leicht imd einfach gebaut. Besonderes Gewicht hatte der Konstruk-

teur Dr. Bempp auf gute Lagerung verwandt, damit unter möglichst geringem

Zug ein sehr rasches Abwickeln des Drahtes möglich war. Ks hat sich gezeigt,

(laß die Ventilation des Instruments genügend gewesen ist. Um Blitzgefahr aus-

zuschließen, wurde der Draht beim Ablieren wie benn Kinhievcn mit einer

Handrolle geführt, die mit dem eisernen Schiffskörper verbunden war. Um
die zu starken Schwingungen des Hergesellschen Instruments zu vermeiden,

wurde das Instrument in einer trapezförmigen Anordnung aufgehängt, die

der Aufhängung des französischen Fesselballonkorbes ähnlich ist. Es hat

sich dies nicht als genügend erwiesen; die Abstiegkurven sind gelegentlich

bis zur völligen I nbrauchbarkeit verwackelt, während die Aufstiegkurven

tadellos .scharf aussehen.

Später gelangen auch Freiballonsaufstiege, bei denen die Hergesellsche

1
r
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Met Ik nie des Abwerfens zur Anwendung gelangte. Es wurde im der Uhr

des Instruments ein Kontakt hergestellt, der nach einer bestimmten Zeit,

einen elektrischpri Strom zum SchlieHon bnichfo. Hierdurch wurde ein bo-

sondors konsti-uierter Abwurfliaken geull'aet und der Hin;:, weldiein die

zum Ballon fülirende Leine befest iyl war, frei gegeben. Als Schwiinuier war

eine Kuppensche Konstruktion verwandt. Sie bestand aus drei in den Kanten

einer Pyramide ang«>rdn6ten und mit einander verbundenen Stäben. Zwischen

zwei von ihnen war ein Stflck Leinwand gespannt ; eine in der Mitte befind-

liche mit Wasser geföllte Flasche sollte zur Regulierung des Gewichtes

dienen. Im Wasser muß diese Vorrichtung horizontal schwimmen, damit

die Leinwandfläche der Fortbewegung einen möglichst groBen Widerstand

entgegensetzt. Beim Aufsteigen dagegen wird der Schwimmer so gebunden,

daß er eine vertikale Lage einnimmt, daunt der Luftwiderstand ein möglichst

geringer wird. Es war noch dafür gesorgt, daß im Falle des Platzens des

anderen Ballons der elektrische Sirotn nicht zum Schließen gelangte. Im

entîlischcn Kanal ließen wir muh einige liegislrierballons frei Iiiegen, mit

dei au.sgesprochuncu Absicht, daß sie aufs Land getrieben werden sollten,

damit man die Âufstieglcurven Aber Wasser und die Abstieglturve über Land

mit einander vei^ieichen Iconnte. Bis jetzt sind diese Instrumente noch

nicht gefunden worden. Jedoch ist dieses noch zu erwarten, weil sie im

bevölkerten Frankreich gelandet sein müssen.

Wir haben noch mancherlei andere Erfahrungen auf dieser Expedition

sammeln können, jedoch würde es zu weit führen, hier darauf einzugehen.

Aeronautik.

Neue Versuche mit dem Zeppelinschen Luftschiff

in Priedrichshafen.

N;i( hdem die neue schwimmende Halle soweit ferliggesfellt war, daß

sie als beiuilzbar bezeichnet werden konnte, bat Graf v. Zeppelin sich

entschl(»!^sen, die Vei snchsreisc mit seinem bekannten Luftsc)u'f1V> fort /.um t /.en.

An der Lufts( liiükonslruktion sind we>^entliche Verbe.s.>?ei imgeii vui-

genommen woiden. Ks fiel vor allem auf, daß die Steuervorrichtungen

nicht mehr unterhalb der beiden Spitzen des Ballonkörpers lagen, sondern

rectus und links seitiidi am Himerteil und zwar so hoch, daß sie bei «nem
Aufsitzen des LuftschilTes auf dem Wasser beim Landen nicht beschädigt

werden konnten. Zwischen den großen Stabilisierungsflächen waren femer

mehrere vertikal stehende Steuerflächen eingesetzt werden.

Die Füllung war unter Leitung des Direktors der MotorluflschilTstudien-

gesellschaft Hauptmann v. Kehler uiui dp< batzTueisicrs des Berliner

Vereins für Luftsciiiffahrt Ingenieur und Fabrikbesitzer üradenwitz am

^kjai^cd by Google
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23. September in 4 Stunden vollendet worden. Am 24. September morgens

lag ein dichter Nebel über dorn Bodensee. Graf v. Zeppelin ließ alle

Vorbereitungen zum Aufstieg trelTen.

Die Absicht war nur wenigen bekannt und infolgedessen waren die

Ufer bei Manzell ziemlich menschenleer. Vm für alle Fälle sicher zu gehen,

hatte Graf V. Zeppelin den Dampfer < Christoph» gechartert. Eine kleine aus-

erlesene Gesellschaft, Ihre Durchlaucht die Fürstin von Fürstenberg mit Ge-

folge, der junge Graf v, Zeppelin mit Gemahlin, Frau Professor Hergesell,

Frau Direktor ühland, Se. Exzellenz General v. IMaff mit Gemahlin, Dr. Stol-

berg, Oberingenieur Cober und Unterzeichneter hatten auf dem «Christoph»

Platz genommen, um von hier aus die interessanten Versuche zu beobachten.

Das LuftschilT wurde gegen 11 Uhr vormittags aus der alten Bauhallo

am Lande in Manzell auf das neue eiserne Schwimmfloß gebracht. Die

Dn Lufttohiir vor dar Hall*.

«Württemberg« zog alsdann das Floß mehr in den See hinein über den

Ankerplatz der neuen schwimmenden Halle hinaus.

Um 11 Uhr 51 Min. erhob sich <las LuftschifT langsam, majestätisch

in die Luft, nahm zimächst Kurs auf die neue Ballonhalle, machte dann

kehrt und fuhr in Hichtung auf Romansliorn, wo es sehr bald um 12 Uhr

mittags in einer Höhe von etwa löO ni im Nebel veischwand. Eine lange

Wartezeit bemühten wir uns durch angenehme Haltung und gute Atzung

auf dem 'Christoph» zu kürzen.

Plötzlich gegen 2 I hr 32 Min. nachmittags erscholl von einer Ecke

her der freudige Huf: «das Luftschilf kommt!». Das Wetter hatte sich in-

zwischen etwas geklärt und man erblickte nun das von Lindau kommende
Fahrzeug geradeaus auf das Schloß in Friedrielishafen losfliegend, das es

gegen 2 Uhr 40 Min. nachmittags passierte, um sich nun nach der Ballon-

halle hin zu wenden. Wir glaubten anfangs, es läge die Absicht vor zu
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landeo» aber es kam besser, wir sollten noch Zeugen werden von der

Leichtigkeit aller Bewegungen dieses großen Gaskastens. ZunSchst fuhr es

an der Ballonhalle vorbei in Richtung auf Schloß Heiftsdiberg, wo es fiber

dem Lande wieder um 3 Uhr 3 Min. im Dunste verschwand.

I'm 3 Uhr 15 Min. wurde es wieder sichtbar im Kurs auf Manzell.

Es fuhr nun um unseren Dampler herum, machte verschiedene sehr glatt

durchgeführte Lenkübungen nach rechts, nach links, nach oben und nach

unlt'ii und setzte sich, nochmals über die Halle lliegerid und dabei immer

liefer gehend, sdir rutiig und elastisch nebai der Halte um 3 Uhr 55 Min. auf

die WasserQäehe aut Nachdem einem Motorboot das Schleppseil gegeben war,

wurde das Luftschiff, in geringer Höhe in Luft schwebend, nach dem Flofi bug-

siert, das inzwischen vor der neuen schwimmenden Halle anfgefohren war.

Dm Lafliallt hn Flii* nafe «Nii.

Gegen 4 Uhr 10 Min. wurde es eingefahren. Der Versuch ist ein in

Jeder Beziehung erfolgreicher zu nennen. Das Luftschiff ist fiber 4 Stunden

in der Luft gewesen, eine bisher unQbertroffene Leistung. Es hätte nodi

viel länger fahren können, wenn nicht Rficksichten auf die Bergung in der

neuen, noch ni( ht ganz fertigen Halle es hätten wünschenswert erscheinen

lassen^ noch v(ir l!i';iinii der Dämmenin? niederzugehen. Der Zweck der Kahrt

be.staiid lediglich in der Ausbildung des Pcr^onnls- iinfcr dci I,oi1nn<;r de? Grafen

V. Zeppelin. In der vorderen tionde! hcland sich der Gral persönlich mit den»

Ingenieur Dürr, detn ( )bervermcs-ung.s-.Sleuennann Hacker und 3 Mat^chinisten,

in der hmleren Gondel Baron v. Massus mit ;i Maschinisten. Allgemein

anerkannt wurde die große Stabilität und die Wendigkeit des Fahrzeuges. Die

Geschwindigkeit konnte bei dem anfänglichen Nebelwetter diesmal nicht ganx

genau gemessen werden, jedoch wurde die Maxtmalgeschwtndigkeit von

16 m pro Sekunde bestätigt bei 800 Touren und Ingangsetzen beider Motore.

Ulmtr. Aeranaot. MideiL XI. hhrg, 47
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Die Stimmung am Hodensee war nach diesen Erfolgen eine sehr ge-

hobene, die Stadl Friedrichshafen hatte geflaggt, die Stadt Lindau sandte

ein Glückwunschteli'grainm, ebenso Se. K. und K. Hohheit der Erzherzog

Franz Ferdinand.

Am 25. September wurden die Versuche fortgesetzt. Der Tag fing

gleichfalls mit einem Nebelwetter an, das Aufklaren trat indes früher ein

und gcpen Mittag schon schaute die Sonne lachend auf das Cbung^feld

herab. .Mit Hücksichtnahme auf den vortägipen recht anstrengenden Dienst

halte S. Ex. der Graf v. Zeppelin eine Auffahrt auf die Mittagsstunde ange-

setzt. Das Luftschiff wunle mit dem eisernen Schwiminfli^ß aus der Halle

herausgezogen. Da die Halle in der Windrichtung stand, konnte der Auf-

Im frsitn Fluge über Land.

stieg nunmehr sofort erfolgen, als das Luftschiff vollständig herausgezogen

war, denn es muMte ja sofort mit dem Winde von der Halle forttreiben, so

lange die Motore noch nicht gingen. Es bewährte sich das ursprünglich

von dem Grafen erfundene System mit den Neueinrichtungen des leicht und

schnell beweglichen Flosses demnach ausgezeichnet.

Cm 12 L'hr ô8 Min. nachmittags wurde das Luftschiff losgelassen und

nahm bald nach Einsetzen der .Motore eine Richtung östlich gegen Arbon

hin auf. An dem Fesselballon in Manzell konnte man erkennen, daß io

etwa 150 m Höhe der Wind in Richtung von NE nach SW blies.

Der Tag war wieder lediglich der Einübung des Personals gewidmet.

In der vorderen Gondel saßen Graf v. Zeppelin, Ingenieur Dürr, Oberver-

messungs-Steuermann Hacker und 3 Maschinisten ; in der hinteren Gondel

hatte diesmal aul5cr den 3 Maschinisten der Heichskommissar Professor

Dr. Hergesell Platz genommen.



371

Unter den Zusduuern bemerkte man außer den vorigen die Frau

Grfifin V. Zeppelin mit Tochter. Ferner waren erschienen der Oberstleutnant

Schmtedecke von der militärtechnischen Akademie und Major Groß, der

Kommandeur des LuftschiiSn^Balalllons, welche vom Lande bzw. von Booten

aus den Manövern des LuflscliifTes zuschauten. Das Luftschiiï fulir weiter

in Richtung auf Ostsüdost und machte dort die verschieden?^}« n Rundfahrten,

bald steijrenH. bald sinkend, mit Flilfo des Höheristeuerp. Ks lu-wejîte sich

in der pe-cliiilzten Höhe von ÖO bis 2(K) in iilifr dem Xivoau des Wassers.

(Jegen 1 Uhr il Min. naehniittaj?s kam f\s zu seiner Halle zurück und

machte liier eine elegant ausgeführte Kundtalirl uai den PVsaeihallon herum,

begrüÜt von dem lauten Hurra der Zuschauer. Die RundlahiL halte etwa

400 m Durchmesser und war in 2 Minuten beendet. Der Kurs ging weiter

Vor der Landung.

auf Rohrsehach los. hi Ferne sah man wiederum zwischen Kohrschaeh utid

Lindau und Romanshorn mehrere Manöver ausführen. Gegen îi Uhr 30 Min.

nachmittags kam Graf v. Zeppelin zur BallonhaUe zurück, senkte sich langsam

bis auf etwa 10 m vom Seespiegel herab, nahm mittels Eimern neuen

VVasserballast auf, bis er völlig auf dem See verankert niedergegangen war.

Die positiven Ergebnisse der Fahrten lassen sich natürlich nur durch

die vom Crafen v. Ze[)pelin selbst in der Gondel aufgenommenen Erfahrungen

und Beoliachtuiigon festlegen.

.Icd-T Zn.-clianer verlieiJ aber den Sffianplafz mit sic1il!»arcr Refriedigiing

und mit dl m Eindrneke, daß das Fahrzeug ni bezug auf ^?labiillät und Lenk-

barkeil nichts zu wünschen übrig lieli. Die Landung auf dem Wasser lie(5

für den Saehvcrslündigen die Reurteilung zu, dah unter gleichen Vcrlmli-

nissen auch eine Landung auf Land möglich gewes<>n wäre. Die mittlere

Geschwindigkeit wurde auf 50 km pro Stunde angegcUn. Eine forcierte
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Fahrt fand nicht statt, weil es dem Zwecke des Obungsprogamms nicht

entsprach. Vom Lande aus konnte in einem Falle eine Geschwindigkeit von

14,3 m pro Sekunde ermittelt uonlon.

Die Versuche werden forlgesetzt. Moedebeck,

Die Baliontahrt des Herrn Kapitän Kindelän
vom 24. bis 2b. Juli 11M)7.

Von Pr»iicisc«i de Paala Rojks.

Attsrfistung des Ballons und Lebensmittel: Die BallonausrQstuog

bestand aus einem Aneroid, einem Statoskop, einem Kompaß, swei kldnen

elektrischen Lampen, einem Sjjrachrolir, einem Messer, Schleppseil, Anker

von 7 kg und Ankerseil, sowie einigen Karten. Als einziges Schnt/^milfel

fiir (Î0I1 Fall, dalJ der Ballon auf das Meer hinausgetrieben würde, befand

sicli eine Scliwitnnnvcste im Korbe. Die sehr einfaclion vort^fs-ehoncii Lebons-

mittel bestanden aus dem Notwendigsten ïuv zwei eiiira( he Malilzeitcn, drei

Flaschen Mineral\v a<sc r, einer Flasche KalVee und einer iiulben Flasche W ein.

Ablahrl und Heise: Herr Kapitän KindcUln stieg am 24. Juli 1907

in Valencia um 7io p. m. als vierter in d»n 600 cbm großen Ballon «Maria

Teresa» auf, der vollständig mit Leuchtgas gefüllt war. Die Abfahrt erfolgte

mit löO kg Ballast (10 Sack zu 15 kg). In 35 m Höhe erlangte der Ballon

schon seme Gleidigewichtslage und trieb sehr langsam nach SSW. Um
einige Hindemisse zu überspringen, trieb Herr Kindelâa bald rlen Ballon auf

100 m Hohe und flog dann auf den See Albufera zu. Zugleich bemerkte

er, dal) dt>r Halloii Heina Victoria -, welcher in bedeutend größerer Höhe

als er schwebte, gegen das Meer Inn getrieben wurde. Als er mit seinem

Ballon bis fast an den Allailera-See gelangt war, stand ein sehr hetti<ies.

aber sehr lokales Gewitter üijer dem See. Die Gewitterwolke l>egann in

ca. 400 ra Höhe, und die Höhe, in der der Ballon schwebte, betrug ca. 150 m.

Zahlreiche elektrische Entladungen schlugen in den See ein.

Die Situation begann deshalb gefährlich zu werden» da Herr Kindetan

nicht wagen durfte, die Wolken zu durchslofien; denn er wu&te wohl, daß

er in diesem Falle auf das Meer würde verschlagen werden. Anderseits waren

die Gefahren, in dem See mit einem mit Elektrizität geladenen Ballon eventuell

landen zu müssen, nicht geringer. Während er sich entschied, die Fahrt

fortzusetzen, bemerkte er, daü der Wind die Hiehfnn? wechselte, ihn von

dem See entfernte und den Ballon zunächst nach Westen und dann nach

Norden Ii leb, wobei der Ballou eine Schleife beschrieb und ^miiz natie nacli

Valencia ziirückgelangle. Er mußte also wieder vf»n vorne anlangen; ein

wenig später trug ihn der Wind von neuem gegen den Albufera und er

durchfuhr am Schlepijiau fast denselben Weg wie gleich nach der Abfahrt,

nur daß er sich ein wenig mehr dem Meere näherte.

Bei dem Dorfe Gatarroja mußte Ballast geworfen werden; denn die

Dorfbewohner versuchten das Schlepptau festzuhalten, um ihn zur Landung
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zu zwingen; es waren nämlich dort schon zwei Ballons «Reina Vicloria>

und «Cierzo» gelandet. Da Herr Kindelân noch über 100 kg Hallast ver-

fügte und die Flugrichtung nicht außer-

ordentlich gefährlich war, beschloß er, die

Fahrt vorläufig noch fortzusetzen, um seine

zurückgelegte Distanz zu vergrößern ; er

fuhr nun wieder am Schlepptau und trieb

auf die Landzunge zu, die den Albufera

vom Meere trennt.

Kr hatte die Absicht, bei dem kleinen

Dorfe Saler zu landen, aber da die Wind-

richtung sich nicht änderte, entschied er

sich, in einem Fichtongehölz zu landen,

das er etwas weiter entfernt erblickte. Aber

als er dort ankam und daran dachte, daß

die Küste dort die Richtung wechselt und

in das Meer vorspringt, um das Kap Nao

zu bilden, entschied er sich, die Fahrt vor-

läufig unter Hcobachtung aller Vorsichts- fik. i- - Kapitm KindeiAn.

maßregeln noch weiter fortzusetzen. Er legte die Rettungsweste an, machte

Ventil- und Reißleine und den Anker klar zur Landung. Danach nahm er

eine frugale Mahlzeit ; mitt-

lerweile war es 1 1 35 p. m.

geworden ; er verfügte noch

über (5 Sack Ballast und

trieb in 300 m Höhe fast

parallel der Küste.

Als sich um 1 Uhr

am 25. Juli der Ballon über

dem Dorf Palmar befand

und Herr Kindelân einen

Hirten anrief, um sich über

seine Fahrtrichtung zu

orientieren, warfein starkor

und unerwarteterWindstoß

den Ballon auf das Meer

hinaus. Kapitän Kindelân

zog sofort das Ventil und

der Ballon fiel so schnell,

daß der Korb die Fluten

berührte; er warf sofort

den Anker in der Absicht, ~ ^''"'^ Ballon „Maria Tere»" 24. bU 25. JhII 1907.

den Ballon anzuhalten; da er aber fürchtete, daß das Ankergewicht dazu

nicht ausreichen würde, ließ er an der Leine einen Sack Ballast herunter-
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gleiten, um dadurch das Ankergewicht auf 22 kg zu bringen; aber un-

glûdclidierweîse gelang dieses geistreiche Bfaoöver nicht; dran in der

Eile un(i bei der Dunkelheit tiefi Herr Kindelân aus Versehen leider den

Sack Ballast am Schlepptau heninlergleiten. So waren 15 kg Ballast ver-

loren imd wenige Augenblicke später befand sich der Ballon in 500 m Höhe.

Herr Kindeliln hatto zuerst die Absicht, die Küste schwimmend zu erreifhen,

aber dann liätk; er seinen Ballon, den er bis zum 8nf5orHten verleidigen

wollte, im Stiche lassen müssen. Aber da der Wind gedreht hatte,

die Flugrichtung des Ballon war E 10^' N, und Herr Kindelân glaubte den

Ballon bis Mittag in der Luft halten zu können, setzte er die Fahrt fori

in der Hoffnung, entweder die Batearen zu erreichen oder ein Schiff

unterwegs .anzutreffen, das sowohl ihn als auch den Ballon retten würde.

Es war dto ein sehr mutiger Entschluß mit Rücksicht auf die Klein-

heit des Balbns und da ihm weder Abtreibanker noch ein Stabilisator zur

Verfügung stand.

In Fi?. H isf die Üniitf nin^ezeichnet, die Herr Kapitän Kindelân plnuht

über un<i itn Meere diirchlahren zu haben. Punkt A i Dorr I^nlmar) ist voll-

ständig bestimuil, ebenso Punkt H. wo der Ballon v(>ii deni ens,' Ii.sehen ^ihilT

^West-Point' aulgenoininen w unie, luirl dessen geographische Koordinaten voq

dem SchilTskapilän bestiunni wurden zu

Länge 1^24' östlich Greenwich

Breite 30* 24'.

Nachdem Herr Kindelan sich entschieden hatte, die Reise fortzusetzen,

zog er den Anker aus dem Wasser und fuhr am Schleppseil in 60 m Höhe.

Um H Uhr früh bemerkte er einen Dampler (tloya) und schrie mit dem
Spraclu'obr um Hilfe und bat den Kapitän, dcti Ballon einzuholen, was zu

dieser Zeil mnjrlifh war, da nur ein schwacher Wind welile, und zu ver-

suchen, entweder das Schlepp.^eil oder das Ankertau /ui ückzuiialtfMi, an das

er leeie Hallastsäeke band, um die (_le.-^e.h\vindi^kuil des Ballons zu ver-

ringern und dadurch seine Rettung zu erlca htern. Bei dem Geluse des

Heeres und des Windes verstand aber leider der bchiiïskapilân nicht diese

Anweisungen, er ließ vielmehr ein Boot ins Heer setzen, von dem aus mit

Ruder versucht wurde, das Schlepptau zu erfassen; die Geschwindigkeit

des Windes war aber größer als die des Bootes, und das Manöver gelang nicht.

Der Witid wurde stärker und Herr Kindelân ließ den Ballon so schnell

fallen, d.ii; der Korb in die Fluten tauchte, damit er als Treibanker diente;

dieses Manöver verursachte einen großen Gasverlust, da nicht nur der

relative Wind treiren den Ballon zietnlii h beträchtlich war, sonflern auch

die durch die Meereswcllen Im i vorgerulenen Erschütterun<jeii den Gasverlust

noch steij^erten. Trotz aiiedem, das Bnoi konnte den Ballon nicht erreichen,

und Herr Kindelân warf von neuem Ballast und verlor l>ald den Damjiler

Goya aus den Augen, der mit Volldampf versuchte, ihm zu folgen. Dieses

mißglöckte Rettungsmanöver hatte viel Ballast gekostet.

Nun zog Herr Kindelân den Anker wieder in den Korb und fuhr ain
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Schleppseil, in der Hoffnung, die Balearen za erreichen. Gegen 5 Chr be-

merkte er rechts von sich beim ersten Morgcngranon die Insel Il)iza und

auf seiner linken Seite und viel nähor dein Hallon die Itisclii Cohiinbretes;

dof Wind war also naoli Süden umneganjien unrj eine Landung auf den

Balearen war ausgeschlossen. Um B40 begaiui die Sonnenstrahlung zu wirken,

und der fast leere «Maria Teresa ^ begann schnell zu steigen bis zur I'rall-

hühe. in einer Höhe von 3800 m erblickte Herr Kindelân klar die Balearen

und, indem mit dem Kompafi nnd durch leere ausgeworfene Flaschen seine

Flugrichtung feststellte, bemerkte er, daß diese immer mehr nach Nord

drehte. Die Windgeschwindigkeit war ziemlich stark, so daß er vielleicht

hoffen konnte, die KQste von Catalogue zu erreichen.

FiK- 3. - Fahrt des Ballon „Maria Teresa" 24. bis 25. iull 1907.

Fm S'fs a. m. verlor <m die lîalearen aus den Äugen und er glaubt

deähalli. (iO -To km von ihnen entfernt zu sein.

Der Itallon schwehle üli(?r mehreren < '.umiiliisw olken : aber als mehrere

höhere Wolken vor die Sonne kamen, liel der HaUon um a. m. sehr

schnell, so daß aller noch vorhandener Ballast ausgegeben werden mußte,

um den Fall einigermaßen zu parieren; trotzdem tauchte der Korb vor-

übergehend in das Wasser und in 20 m Höhe war der Ballon schließlich

im Gleichgewicht.

Mittels des Kompasses und des Schleppseils konnte nun Herr Kindelân

L^iyiu^cd by Google
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feststellen, daß die Windrichtung unten genau entgegengesetzt war wie in

dfr Hölle uml daR drr naünn nach SSW. triel); so koiitit«^ er vielleicht doch

noch atit' <leri Baleareii landen. Der iiallon fiel indessen immer langsam, und

um ihn solange wie mögiicli in der Luft zu halten, warf Herr Kindehin

nacheinander üUvi Bmd: seine Schuhe, das Ankerseil, die Korhtaschen bis

auf eine, die er am Ring aufhing, das Schleppseil in einzelnen Stücken bis

auf ein kleines Ende, das Ânenrîd, die Lampen, das Statoskop und endlich

den Anker. Um 1280 mittags begann der Korb in die Fluten zu tauchen

und schwankte nun so stark, daß Herr KindeUn sich gezwungen sah, sich auf

seinen Boden zu setzen, um so wenigstens einigermaflen eine Stabilität zu

erreichen. In dieser Lage verblieb er bis 2'/2 p. m., wo er sich aufrichtete,

da er nicht mehr am Boden sitzen konnte. Er zog seine Beinkleider aus und
warf sie hinaus. Hm 3 Uhr war fast der ganze Korb mit Wasser gefüllt,

der Ballon sehr in die Länge geTioj^en und fast leer. I ni das Ballongas

möglichst zu konservieren, kletterle Herr Kindehin in den llin^'. um den

Füllansatz zuzubinden, aber es gelang ihm nicht; denn der FüllauüaU war zu

hoch. Er dachte auch daran, die Korbluinen durchzuschneiden, aber der

Aufenthalt auf dem Ringe war zu schlecht, daß er sich nicht dazu ent-

schließen konnte; jeder auf einige Leinen ausgefibte Zug bewirkte das Fallen

der HQlie und des Netzes auf den Aeronauten.

Um :') Uhr nachmittags empfand Herr Kindelan starke Schmerzen im
Kopf, die wahrscheinlich teils durch die starke Nervenanspannnng ver-

ursacht waren, teils aber wohl auch daher kamen, daß, während ihm die

Soniio auf den Kopf brannte, sein Körper diirdi den langen Anfenfhall im

Wasser vor Kälte ziftprte. Voriiherrreh^'tid litt er auch an Hallucinatiurien

;

wenn er irfjcnd einen l'unkl ani linii/.oni fixierte, glaubte er Schin'e, Häuser,

überhaupt alles zu j>ehen, was tr wünschte; dann wieder glaubte er einen

Kameraden bei sich zu haben, zu dem er sprach. Um sich von diesen

Hailucinationen zu befreien, tauchte er den Kopf in das Wasser.

Gegen 5^ 25» p. m. erblickte er von neuem die Kttste Ton Ibiza und

wenige Augenblicke später fuhr in wenigen Meilen Entfernung ein Dampfer

an ihm vorbei. Herr Kindelan sucht sich vergebens mittels des Sprachrohrs

mit dem Schitf zu vcrsländi^zen, aber man hört ihn dort nicht und das

Schilf ver-ohwindel bald, ohne den Ballon bemerkt zu haben.

Herr Kindehin bringt in der ain Wïniïo anfpehängten Tasche die wenigen

Lebensmittel unter, die er noi li l)csit/.l. eine Fla.-rhe mit etwas Wa-ser,

zwei Kalten, das Mes.^er, sein rorleleuille, die 'lasciieiiuhr, das Sprachrohr

und einen Bleistift; das ist alles, was ihm noch verblieben ist, aber er

verliert deshalb nicht die Hoffnung.

Um 6 Uhr stellt Herr Kindelan fest, daß der Wind auffingt vom Lande

aus zu wehen, aber daß die stärkere Meeresströmung den Ballon gegen

die Inseln treibt; er erkennt schon einzelne Häuser und Einzelheiten der

Küste.

Um ü Uhr hatte er nach der Uhr gesehen, und als er sie spät^
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herausnimmt, bemerkt er, daß sie um 6'' 5™ stehen gebüeben ist, deshalb

sind die späteren Zeit«i nur nllierimgsweise richtig.

Gegen p. m. nimmt der Wind an Stärke zu und der Ballon ent»

femt sich deshalb vom Land. In diesem Augenblick entsdiließt sich Herr

Kinddàn, den Ballon zu verlassen, um durch Schwimmen zu versuchen, die

Küste zu erreichen. Er steckt das Sprachrohr, das Portefeuille, das Messer

und den Bleistift in seine Unterhose und wirft sich nicht ohne Schwierigkeiten

aus dem Korbe, da bei den geringsten Bewegungen der Ballon und das

Netz auf itm fulien.

Um 7 lîhr entfernt er sich alimiililii li von detii Ballon, der schon ganz

lang auseinuiuler gezogen iäl und üe^^sen Hing in die Fluten taucht
;
anfangs

verspürt er Krämpfe in den Beinen, die aber allmfiblich nachlassen.

Herr Kindelàn glaubt, daS er ungeHIhr anderthalb Stunden geschwommen

ist, als er ein Schiff bemerkte, das seinen Kurs wechselte und auf den

Ballon zusteuerte; er versucht, mit dem Sprachrohr die Aufmeilcsamkeit auf

sicli : ] nkrn, aber das Instrument versagt; er schreit dann mit allen Kräften

nach Hilfe, aber man hört ihn nicht, er ist zu weit vom Schilf entfernt.

Fs war dio^ einer der Höhortiinkle der Odyssoe Kindelans, den Ballon

gerettet zu sehen und sich solli.sl verloren zu lullten. Er srhwarnni sofort

auf das Schilf zn, und um schneller vorwärts zu kommen, zog er sein .Messer

heraus, um sich der Rettungsweste zu entledijzen, aber das Messer war durch

das Wasser so stark verrostet, daß es nicht aufging. Er schwunun gegen

den Strom, so schnell er konnte, und als er in 500 bis 600 m vom Schiff

gekommen war, schrie er nm Hilfe auf französisch, spanisch und englisch,

aber man hörte und sah ihn bei der Dunkelheit nicht vom Schiff aus und

er erblickte einen Augenblick mit Verzweiflung, daß das Schiff sich entfernte.

Aber sein Mut verließ ihn doch nicht und als wir ihn, als er uns seine

sensationelle Fahrt erzählte, fragten, was er in diesem Augenblicke würde

gotan haben, antwortole or mit seinem sprichw^hllifln ri Humor, das was

tiiaii tut, wenn man die Slraiienbahn verpaRf. man trelii l'iili; icli wäio

wieder die Richtung nach Ibiza geschwornnien . A1»<t kui/.e Zeil tlarauf

änderte das Schilf seinen Kurs und Herr Kindehin schwunua ui der Richtung,

um den Kurs des Schiffes zu kreuzen, und sclu'ie mit allen Kräften um Hilfe.

Anf dem Schiff wurde die Maschine angehalten; man hatte ihn gehört. Herr

Kindelàn hörte Stimmen, aber er sah nicht, daß das Boot ausgesetzt wurde,

aber wenige Augenblicke später hörte er in seiner Nähe Rud^rschläge und

die Rufe For ever». Bald darauf sah er sich von starken Armen erfaßt

und ins Boot gehoben; es war i) Uhr abends. Der Ka|>itän, Mister John Roche,

des Dampfers enijtling ihn auf das herzlichste, und als er ihm mitteilte, daß

er lier einzige Insasse des Ballons war imd llauptmanri in der spanisrhcn

Armee wäre, umarmte ihn Mister Roche und gestand i!im, daß er sieh

doppelt gliicklich schätze, ihn gerettet zu haben: denn er hätte eine r)aiikes-

schuld gegen Spanien abzutragen, da an den Küsten v(»n Salizia die Besatzung

des spanischen Dampfers «Antonio Lopez» ihu gerettet hätte.

niiialr. AerONMt. MilMl XL Jahr» 48
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Herr iOndelân sah um sich oad erblickte iiä>en sich sorgfältig atts-

gebreitet seine Kampfesfahne, den BaOon «Maria Toresa».

Nach herzlichstem Empfang seitens der ganzen Schtfismannsohaft und

nach einer starken Hassage, denn er war fast erfroren, erholte sich Herr

Kindel&n bald im Bett des Kapitäns.

Um Mitternacht des 26. Juli kam das Schiff vor Garnii;ha an; um
8 rhr am 27. Juli teilte Herr KindeMn telegraphiscli die Nachricht seiner

gliuklichen Rettnnp mit, die von allen Spaniern mit großer Freude auf-

geiioinmen wurde, liuit man doch schon diesen kühnen und sympathischen

Aerouaulen für verloren.

Glücklicherweise hat seine Gesuadheil durcii die überstandenen An-

strengungen nicht gelitten. Zahlreich smd die Beweise der Teihiahme und

Anerkennung, die ihm von allen Seiten entgegengebracht wurden. Seine

M^jestfit der König Alfonso XIII. beglQdnvfinschte ihn herzlich zu seinem

Erfolg und seiner Rettung und die spanische Regierung verlieh dem Kapitfin

des West-Point den Orden «Merito Mililär . SicherUdi wird auch der

glückliche und intelligente Führer des «Maria Teresa» eine Auszeichnung

erhalten. Die Stadt Valencia eröffnete eine Sammlung, um Herrn Kapitän

Kiiidpl u! ;ds Andenken an seinen Aufstieg einen prärhtigen Ballon zum
Geschenk /.n machen, der den Namen «Valencia» führen soll.

Der große Preis des „Matin** zurückgezogen!

Oer Matin hat am 13. Oktober 1907 seinen großen Preis für Luft-

schiffe mit folgender Begründung zurückgezogen, die wir, entgegen unserem

gewöhnlichen Prinzip, im Original, nicht in Übersetzung bringen, um jedem

Schein einer .\ndernnp: des Sinnes vorziiheuo:en.

Z/e „Matin'^ mpprime sa grande épreuve des ballons dirigealAes.

Drcidément, nous serons toujours des idéalistes et des dupes.

La i- rance avait rêvé un inilant de faire du dirigeable un élément de

progrès, plutôt qu'un engin de guerre. Les autres nations ne Tont pas

permis.

Elles n^ont pas voulu que le dirigeable donnât naissance à une industrie

ouverte à tous. C'est dans le mystère le plus profond qu'elles mènent leurs

expériences, toutes tonnées vers le même but, la guerre.

C'est ce que nous ont fait observer les voix les plus autorisées de

l'armée.

«Voyez, nous n-t-il l'to dit, de f|iiel silence FAllemaj^ne a entouré los

efforts prodigieux faits i)üur éi.'al( r nus constructeurs. Voyez les achats

((u elle fait de ballons, cutume le Zeppelin, à peine terminé. Klle a envoyé

ici des émissaires, des présidents de clubs a6rouauli(|uer>, <|ui out interrogé

interviewé, enquêté, et auxquels, d'ailleurs, on a peut-être eu le tort de trop

répondre. Mais ce qu'elle a découvert, si toutefois elle a découvert quelque

chose, elle le cache avec soin.
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L'Angleterre observe une lactifiue analorruo : c'est dans les montagnes

d'I^cosse, au fond d'iino solitnde p:ard('e pur des sentinelles, quelle essaie

raérnplane de Dunn. Avant ()ue le dirigeable anglais évoluât sur Londres,

ün ne savait que peu de chose de lui.

Nous seuls faisons nos expériences devant la foule de tous pays, inven-

teurs qui lûssoDs béer les portes de notre laboratoire, et nous nous éton*

nona ensuite qu'on nous prenne nos instruments et qu*on nous enlève nos

déconrertes.

Il faut, de toute nécessité et cet au plus vite, renoncer à ces méthodes.

C'est l'intérêt de la défense nationale qui est en jeu. Nous avons encore

une supériorité sur nos rivaux; elle tient h quelques secrets, heureusement

conservés. Ne risquons pas de les dévoiler.

Les dirigeables sont outils de guerre. II? appartiennent à l'armée.

A In conférence de La Haye, nous avons montré la confiance que

nous avions dans cette arme nouvelle, puisque nous avons refusé de nous

interdire le droit d'en faire, en cas de guerre, de terribles réservoirs de

projectiles.

Aussi, pas plus qu'on ne doit livrer à l'étranger le seeret de nos canons,

on ne doit le laisser s'approprier le secret de nos dirigeables.

Le Matin avait voulu organiser, en 1908, une course de dirigeables

Paris-Londres. Cette course eût été belle, si le dirigeable avait été un objet

d'industrie. Mais comme il n'est (|u'im moyen de défense nationale, elle

devient dangereuse. Nous lui demandons d'y renoncer.>

A ce langage, nous n avions qu'une réponse à faire: supprimer la

course des engins dirij^ealili-s ([uc nous avions projetée.

Nous n liésitons pus. La course n aura pas lieu. A toute autre satis-

faction, nous préférons celle d'aeoomplir simplement notre devoir patriotique.

Le Blatin.

Es ist intéressant, hiermit die Äußerung einer franzfieischen Autorität,

des Kapitäns Sazerac de Forge, in seinem vor etwa 3 Monaten erschienenen

Werk «La Conquête de l'air» über die Aussichten des Kopierens von

französischen Luftschiffen zu vergleichen. Er sagt auf Seite 197 unten:

.bisrin'ici eile (Denf-chland) a voulu faire reuvre personnelle, espérant

i\ mieux que nous par des moyens p\m ou moins difTérenls. Kllc n'a rien

obtenu qui vaille. l*eut-ôtre va-l-elle se décider ;i copier |>urement et

simplement notre solution. Mais rien ne dit <ju on y arrivera avec succès.

Pas plus que les autres pays, nos voisins n'ont pu imiter les merveilleux

sous-marins que nous possédons depuis bientôt douze ans; pas plus que

les autres pays ils n'ont pu arriver à établir un frein hydropneumatique de

la valeur de celui, qui a permis, en 1897, de doter notre artillerie de cam«

pagne d'une pièce si parfaite et ils ont dû, huit ans après, se décider à
ädopter le système doublement bâtard de la transformation de leur canon

189(i avec frein à ressort d'acier. Bien qu'il n'y ait, dans l'établissement de

dirigeables comme le Lebaudy et la Patrie, presque aucun secret, il n'est
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pas certain du tout qu'on puisse le copier arec assez d'habileté pour que la

contrefaçon fonctionne aussi bien que le fameux dirigeable français. E.

Zeppelin und wir.

Die «Leip^i^cr Neuesten Nachrichten* veröffentlichen die folgenden Zeilen, denen

wir nichts hinzuzafagen branchen, die wir nur voll unterstreichen können:

Gewiü. man legt n Kopf in den Nacken, w«in siel» Zeppelins stolzer, silhcr»

blinkender LuHfi-fh über ilif Wasser Bcdt'nst^es erhebt, tirnl man iKnvnnderf den

kühnen Mann, aber den meisten ist ducb ein Mensch, der dank seiner Waden und der

gut geölten Pedale seiner Maschine einen neuen Rekord auf der Radrennbahn schaOt,

oder ein Preishoxer. der auf t int r Varit-téb&hne tosende Beifallsliirino einlioimst, inter-

essanter und mensrldich näher als dieser ungemütlicbi- Mi iisch. der sein Fahr/nift

durch die Lull »teuerl. L'nd siclierlich kann Graf Zeppelin sich mit den beiden

hinsichtlich des ihnen gespendeten Beifalls nicht messen. Mit all diesen

Dingen kann ni:\n m( h abfinden, wenn man auf dorn Standpunkt »lebt, daß man mensdl*

liehe Dinge wcdt i h. uririrri, noch belachen, j^midi vn vrrslehpn hoII; nur 'x<^^ot\ r^ins

wendet sidi in den «Hamb. Nachr.» Eiiiil Sandt, der Verla<>ser des geistreichen Uuches

«Cavefe«, mit vollem Recht und mit gerechtem Nachdruck : gegen das steifleinene Setbst-

bewuût.sein, àaf> es <uns> gelungen ist, da5 «vir« don Vorsprung vor anderen Völkern

jetzt haben. Was lial)f>n denn <\vir> dazu getan, di»' wir jahrtlan'^f d>'n Hraffn Zojsju lin

laut oder leise versputtct haben als einen, der an einer lixen Idee leide? Nicht «wir»

haben das alles orreicht, sondern er altein, und nicht mit uns, sondern gegen «uns».

Den härtesten Kampf hat Graf Zeppelin niclit gegen den Luftwiderstand und nicht gegen

\vidersj)'^n<'t;p;e rrnju llor ausgekämpft, srmd- in ?egen tuns», seine nachsichtig lächfinden

Zeitgenossen, die jeden seiner Mißerfolj^e immer mit einem selbstbewoUlen «natürhcb»

quittiert haben. Jetzt ist er der Sieger, jetzt zieht er dahin durch das Lnfimeor, hoch

«hoben Ober menschlidien BeitSkU and Tadel, in der reinen, vom Hauch der aura popu-

laris ni<dd midu erreichten I.iift

Wäre Graf Zeppelin der Suhn eines fremden Landes, ein nalionaleü Ebrengesclienk

wire ihm sicher. Womit wird das deutsche Volk ihn ehren? Kein Ordensstern, kein

BeifaU und kein wie immer geartetes Zeichen des Dankes kommt audi nur im ent-

ferntesten dem II'K iifrefühi des .SicfüTs' nah'', als ihm am Steuer seines Fahr/.euges die

stolze Gewißheit wurde, dati er wirkhch und wahrhaftig mit einem Werke aus Menschen-

hand die Luft beherrschte. Wetm dem Siegor bisher nur spärlicher Beifall und magere

Anerkennung geworden ist, so mag er sich damit trösten, daß, wer auf den eisigen

Höhen der Menschheit wandelt, in frostiger Einsamkeit stets ein Einzelner bleiben wird^

weseneins mit seiner Tat und hoch über dem Lärm des Tages eriioben.

Eine nächtliche Ballonfahrt über die Zuidersee.

Nachdem mein Mitfahrer, Herr A. (^oepiiicus-Nflieim. und rli „M logenllich der

Wettfahrten des < Niederrhciiuschen Veieius fnr Luflscinlfubrt > im .luni d. Js. die wegen

des zur See wehenden Windes angesetzte Ztelfahrt mit 4300 m Entfernung vom selbst-

gewAhlten Ziel erledigt hatten, banden wir unsern braven «(;o;;nac> mit Haltetauen und
Schleppseil un zwei passende Räume, In srhwerten ihn mit Ziegelsteinen und Dorfjugend,

bis sein aufütrebendes Begehren gedum}>lt war, und studierten vor deiu Wirtshaus unter

der Dorflinde die Karten für die Weiterfahrt — immer noch in einer stillen Hoffnung

auf Drehung des Windes um ein paar Grad nach Weston. So beschlossen wir: fuhrt

unser Kurs südlich Rolterdatn. dann '/ehts über den Kanal, wenn nirlil, dann landen

wir beim ersten Müvenschrei und Ulinkteuer. Um Uhr abends bestiegen wir wieder

unser luftiges GefährL Das Schleppseil holten wir gleich nach der Abfahrt unter
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nicht geringen Änstreniiungei> wit tier ein, weil der riallnii in 7") m Höhe eine wunder-

volle Gleicbguuichlslage gefimilcn hatte, die er bis mt Zui^leisee auch nicht verloren

bat. Bei Nymwegon passiertoii wir den Rhein; Aber «inen MMtenwald, behllngt mit

roten und grünen Lichtern, ging die langsame Fahrt hinweg : es waren die Schlepp^

züge. die beim Mopfen^'ranrn ihrf Fahrf 7.u lîorg oder zu Tal forlsel7.<^n wollten.

Ein schier bezaubernd«-» Hdd, wie die vieUarhen i-ichlreflexe auf den leicht bewegten

Wellen tanxten. Eine Sttinde »päter wurde Amheim passiert, dann ging» io west-

nordwcätlicher Richtung auf die Zuidersee los. Eben holte in liardenvyk die Turmulir

zum zwriirtL'H Schlage aus, da vernelimon wir nntpr uns ein Rfiusclvpn und Brati-ion:

wir sind am Meer. Für diesen Augenblick imputiert uns die F.nkhuizer t'.hronik, die

von ihrem Standpunkt aus unsere Meerfahrt beschrieben hat, ganz ängstliche Empfindungen:

Nu inüten wie landen, dachten de schippera, anders gabt verkcert: dut mot eene angst*

liehe (>;:enMi('k gewest sin, als de schipp^^rs personlikc K( nnlnis nahmen von dfr Zuidcr-

see. Gcwir>, es war ein schaurig-schöner Anblick, das dunkle Spiel der Wellen noch

nicht zehn Meter unter dem Korbboden; denn wir beschlossen tief za fahren, um die

sehr .schmale Ecke bei F.nkhuizen iiii ht xu verpassen mtd dann ins ofTene Heer hinaus-

gelriclx n ?.vt wf riUn. Wir liefn'n <leii Kurl) inhi;: ins Wasser eintunken, er erhob sich

jedesmal von selbst wieder. Sehr bald bemerkten wir aber, dali wir — genau wie über

einer geschlossenen Wolkendecke — unsere Richtung nicht mehr feststellen konnten

beim Felden jeglichen Anhaltspunktes. Wie war dem abzuhelfen? Kntweder durch

Auslegen des SebIep[)SeiIs oder Auswi rri ii di s Anke rs. Wir entschieden um für dns

letztere; das ächleppseil hätte sich in seiner ganzen Länge voll Wasser gesogen, auch

hoCRen wir, der Anker wflrde kurz Tor Enkhttizen Grund fassen und uns zum Fessel-

ballon machen. — 10 Meter fiber dem Wasserspit^el lassen wir den Anker fallen,

seliäurnrnd spritzt rior Gischt auf, und von nun an zifhl das .Vnkortau ganz gchnr?:3m eine

üilbcrne Furche; nun sind wir orientiert, die Uiclitung ist nach wie vor W'cstnordwest.

So fahren wir 1 '/• Stunden; unser Reflektor verbreitet trauliche Helle im Korb, wie im

Stilbchen zur Abendzeit. Es ist ganz gemütlich, wenn es nur nicht immer im Westen

wctterleuclitete. nichli;;! Da fnn^l es über uns an zu rnn'^^rhrTi iitui zxt prasseln, es

regnet! Das fehlt nun gerade nocli: Wasser von tdjon und von unten. Mit Ralla-stopfern

sind wii selir sparsam, lieber tunken wir ein paarmal ein, ja wir schwimmen audi ein-

mal eine Minute mit einigen Zentimetern Tiefgang ; im Notfall beschließen wir, das Schlepp-

seil stückweise zu opfern. Der Regen hört jedoch bald wieder auf und wir sphhen nun

eifrig nach Rlinkfeuern. Da tauchen zu gleicher Ziit zwfi .luf. Es müssen die Leucht-

türme von Slavoren und linkhuizen sein, und aul lelzieien haben wir Kurs. Nun gilt

es Obacht geben, damit wir die sehr schmale Nordwestecke des Zuiderseeufers nicht

verpassen. Nach wenigen Minuten erkennen wir auch die Lichter von Enkhuizen.

dann machen wir den Korb klar rnr Landung, hii närlisten Air^enblirk fällt atich der

Anker, leiüt aber sofort wieder aus, da der Wind sich ziemlich autgemaelil hat. Mil

dem Aufgebot unserer letzten Krftfte ziehen wir den Anker ein, da wir uns den Haus-

dächern vim Enkhui/.en bedenklich nähern, höher wollen v\ ii nicht mehr gehen, weil wir

uninittelbar hinter dem Ort latidt ii mü.^sen. Über das Darli des Ralhan^cs l!i»'v'«'n wir Banz

liel hinweg, wir drehen den Hellektor nach vorne in die Fahrtrichtung und spähen aus

nach einem geeigneten Landungsterrain. Zum Auslegen des Schleppseils bleibt keine Zeit

nieitr, denn wir nähe rn uns ziemlich schnell der Xordseeküsle ; gleich hinter den letzten

lliiiLsern haut die Goii<!> ] kr.lffi'.^ auf, und eine tolle Sebleiffahrl b»*;'tnnf, <l;i uir ht ide

keine Kr.aft mehr haben, um die Reißbahn erfolgreich zu ziehen; auch müssen wir acht

geben auf den im Ballon herumschlenkemden Anker. Alle Augenblicke sitzen wir tief

in einem der 2— :i .Meter breiten Wassergräben, die dort die Stelle der Straßen ein»

nehmen, denn alle und jede Kommunikation gehl dort zu Wassor Kndlii Ii !>i ini tl' itten

oder vierten üad bleiben wir liegen; der brave «Cognac» liegt weicli gebettet fein

s&uberlleh in einem KartolTelfeld, wAhrend wir bis zum Hals im Wasser sitzen und die

Korbletnen von oben unseren Korb schließen wollen, wie mit Gitterstfiben. Nach und



nach krabbeln wir heraus und fischen mUlisam die Instrumente heraus, die sich von den

ge(|uoUenen lieinen nicht leicht lOsen lassen. Bs ist ein Viertel vor 9 Uhr. Also maß
es bald hell werden. .Al>er erst uni>6 I hr kamen /.n SdiifT die ersten Menschen, com
de booster to melken>. Sie halten uns offenbar für Schiffbrüchige und froufn sicfi wolil

schon aof das Strandgut. Dank der Hilfe eines in Enkhuizen ansässigen deutschen

KKoftnamw sind vir mäßig gerupft davon gekommen. Anfangs lantete die lieblieh«

Strandguiforderang anf ein Zehntel des Ballonwertes, den die gar nicht blöden Sdtifler

auf 600 Gulden = 1000 M. btzilTerlen. Zum Glück halle ich vor der Abrechnung das

ganze Material auf den Bahnhof bringen und verladen lassen. Den Ballon sollten sie

nns diesmal nicht pfftnden, wie wir das im Niederrbeinischen Veram- schon in Holland

erlebt haben. NachmitUfs Iconnten wir die Heimreise antreten in dem «hellenden Ge->

fühl, eine ganz besonders interessante Fahrt gemadit za haben. B. Hilarch.

Dia russische Ballonkstastrophs im «iuli 1907.

Fin sdnvcrcs Hallonun^lilek h.il vor kurzem Rußland betroffen und in allen Luft-

schifTerkreisen lebhafte Teilnahme und Jjereelitiijles Interesse lier>'orgerul'en. Dies ist um
so verständlicher, als, wie es scheint, ein wahrlmd tragisches Geschick die Scliuld am
Unglfldc getragen hat. Im nachstehenden gebe ich ximMehst die Tatsachen, soweit sie

naditräglich durch umfangreiche Zeugenvernehmungen fcstgcstelU worden sind.

Am 19. (H.) Juli um 10h aijm a. ^Heg vom Hof der Gasanstalt in Pf. Pctcrsburtr

(im S£ der Stadt belegen) ein Ballon mil Leuchtgasfüllung, in dessoii Kurbe die Leulaanlss

Kologriwow nnd Ssafonow (beide bekannt durch ihre fachsehriftstellerisdien Arbeiten im
russischen aeronautischen Journal «Wosduchoplawatel») und die Unterleutnants Lichutin

und Michailow Platz nahmen. Dfr lîallaslvorrat betrug 14 Sack = 22.") kp. Am Auf-

stiegort wurde S E-Wind beobachtet und in der Tal trieb dor Ballon zunächst nach 2JW,

also in einer Riditung, die ihn Ober Festland nach Finnland gefOhrt bitte. Als der

Ballon einen grollen Teil der Stadt überflogen halte nnd nach Ballastausgabe bis in die

Höhe der nniprrn Wolken ffr-( ii in 1 W() tn i gestiegen war, wechselte er rasch die Richtung

und trieb direkt nach W in den Finnischen Meerbusen hinaut». Um 11h 30 m wurde er

von Peterhof ans über dem HeinbQsen, also in 2ft km W vom Aufstiegort, niedrig gehend

beobachtet. Man konnte sehen, wie Mallast ausgegeben wurde, worauf der Ballon schnell

stieg und in der Richtun;^ n.ifîi Kronstadl, nach W. weiter trieb. I m 2'' p. wurde der

Ballon von der Insel Seskiir aus, 110 km genau westlich vom Aufstiegorl und schon je

M km von beiden KQsten entfernt, gesichtet nnd anf eine von diesem Orte abgesandte

Depi sehe hin wurden sofort Kreuzer zur Hilfeleistung abgesandt. Uni ib p. wurde der

Ballon bei der Insrl llii^rlami, VM) km u esllii Ii vom .\iifsfipg()rl, bcnbarhtet. Kr soll

dort bis zur Wasserlläclie gesunken, aber plötzlich wieder gestiegen uud in der Richtung

nach W verschwunden sein. Um 6ti p. wurde er von der Lotsenstation EkskSr aus,

weitere 75 km westlich, gesehen. Er befand .sich etwa 20 km südlich von der finnischen

Küste, führte eine rote Xotfla^^tro nnd sank srhrn^ll Iiis zur Wassel n.'lclie. f)b sieh nnrh

Insassen im Korbe befanden, konnte nicht festgestelti werden. Man sah dann den Ballou

zwischen den Feuerschilfen Söderskftr und Kalkbodegrund nach SW vorilbertrriben, woranf
er noch um « p. bei dem Feuerschiff Öransgrund, .W km SW von Kksklr, fast entleert

und mit leerem Ki tIh auf dem Wasser treilund i:;es. ben utirrle. Krst am narbsten Tage
gelang es einem Kreuzer, den Baiion in diesem Zustande bei Porkala-Udd, weitere 30 km
westlich, aufzufischen, ohne indessen etwas zu finden, was zur Aufklärung der Sachlage

beitragen konnte. Die Korkgürtel, mit denen die LuflschiiTer versehen waren, fehlten,

sodaü die seliwache Iluflnung vr.tlat'. daf- die Uuftschilfer sich vielieiclit doch norb ge-

rettet haben konnten. Aber alle NachfursdiUDgen von selten zahlreicher, zu diesem

Behufe ausgesandt«r Schüre blieben erfolglos. Erst eine Wodie später wurde bei HogUnd
der Leiehnam b > I iii rleutnanis Lichutin angespült, 10 Tage spSler der Leichnam das
Leutnants Kologriwow bei Pappenwick, 60 km S£ von Orani^rund, und 2 Wochen spftter
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der Leiehiuin des Leutnants Ssafonow bei Nargö, dO km S von Öran^rond. Die Leichen

tragen die RettangegOrtel ans Kork.

Werfen wir nun einen Blick auf die Wetterlage. Arn Mortrcn des Aafstieglages

um 7'» a. bedeckte ein Depresfsionsj;ehiH rlfn prönt(»n Teil Hnülands. Durin lioJ^cn «iirh

in der weiteren Umgebung des Aufätiegurteis 2 schwache Kerne untersciieiden: der eine

lag nördlich von Gottand, der andere in Russisch-Polen. Am Abend (9ii p.) hatten sich

beide Zentra vereinigt und vertieft, das neue Zentrum lag im Quellgcbiet der Düna

(745 mm). Die Isobaren verliefen am Morgen des Tages, nach der Zeichnung des russisdion

Zontralobservaloriums, bei Petersburg in nordwestlicher Kichluog, am Abend aber scliuu

rein wesUieh und sOdwestlich. Die Windriehtnog SB wurde am AufstiegmorgeUf wie

erwähnt, am Fiillplatz beobachtet und gleichfalls in Fawtowsk (20 km südlich). Dagegen
pfgahon die Beobachtungen am Zentralobservatorium, am westlichen Rnnde der Stadt,

und ebenso in Helsmgfors und bei Wiborg reine E-Ricbtung, die sich gegen Abend in

HE verwandelt«. Anch der am Vormittag des Tages in Pawlowsk veranstaltete Drachen»

aufstieg wies zwischen HOO—2(XX> m Höhe auf eine BichtUBg aus RS F. hin.

Hiernach scheint es. diiT» der an der Anf«,fie^stell€ und weiter ins Land hinein

beobachtete SE eine nur lokale Bedeutung gehabt, was nicht rechtzeitig erkannt werden

konnte. Wahrhaft tragisch ist es aber, da0 sich der Wind im Lanfe des Tages parallel

dem Verlaufe der finnischen Küste (anfangs nach W, dann nach SWi drohte, sodaß die

Liiftschin'er best.lndii: in der Axe des Meerbusens trielieii. Audi an größeren Inseln

scheinen die Luftschiller immer in einiger Entlernung vorübergellogen zu sein, sodaß

,sich keine Landungsmfiglichkeit bot. Es nadtt auf den Unterzeichneten den Eindrack,

als ob bei Hogland der Unterleutnant Lichnttn, um den schon bis an den Meeresspiegel

gesunkenen Ballon zu entlasten, ins Meer gesprungen sei. Leider hat seine mutige Tat

weder üm selbst, noch seine Gefährten reiten können. Die sich daran knüpfende UoIF-

nnng, da0 der Ballon sieb halten und vielleicht doch noch bis in die Nabe von Hebingfocs

getrieben werden könnte, wurde leider dnrch den Wechsel der Windrichtung vereitelt.

Die beträchtliche Wimlslärke. die aus der Hewe^nn^ des Ballons gefolgert \vi rden mnft

(am Nachmittag :iU-4ü km per Stunde), hat auch die ausgesandten Scbiilc ihr Ziel nicht

erreichen lassen. Ehre dem Andenken der unglQeklichen Pioniere menachtidienKdnnensI

Elmar Rosenthal.

Eine neue Überfliegung der PyrenSen.

Der spanisdic Ballon Xorle» von 2200 cbm hat in der Zeit vom rt. znm 6. August

d. Js., geführt von den bekaiuiten Mitgliedern des Real Aero-CIub de Kspaua, Herrn

G. Salamanca und José Romero, die Pyrenlen Oberflogen. Die Abfahrt erfolgte um
8 p. m. am ö. August in Madrid, die Landung am 6. August um 107« *• n. nach einer

Fahrt von 14''« Stunden zu -IVau', Departement Haute-Garonne.

Der Aufstieg erfolgte wegen des sehr schichten zur Verfügung stehenden Leucht-

gases mit nur 600 kg Ballast. Die Pyrenäen wurden gegt-ii 8 Uhr frQh bei dem Maladetta

(33Ö2 m) aberflogen, also an ihrem höchsten Teile. Als der Ballon in eine Höhe von 3900 m
ttber dem Maladefta stand. veranlaP'lc das Vortreten einer Wolke vr.r die Snnne ein

Starkes Fallen des Ballons, so dali die Korbinsassen eine beträchtliche Menge Ballast

opfern muAlen, um das Fallen zu parieren. Der Ballon stieg allmählich und befand sich

aber Prankreich schlieAlich in 5150 m HOhe. Ein prachtvotier Ausblick bot sich den
Lnftschillcrn dar.

Später trieb eine andere Luftströmung den Hallon gegen den öslliehen Teil der

Pyrenäen zurück und, um nicht wieder nach Spanien zurückgetrieben zu werden, mußten

die Luftschifler eine sehr schnelle Landung ausfahren ; um den Aufprall auf den Boden
oinigernial^en zu mildern, mutete der liest dos Ballastes und die Verpackungspläne fär

den Ballon und den Korb ausge-^ebcn werden.

Die Landung wurde von dem Maire Herrn Launé bescheinigt. Zum zweitenmal
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iit «omit die imposante Bergkette' der PyreiULen im Ballon fiberflogen worden, und zwar

zum erstenmal von Norden nach r^iiden durch den unglücklichen üuro, und zum zweiten^

mal von Süden nach Norden durch zwei setner ansgezeirlmi isten Schüler und Kameraden.

Francisco de l'aula Ilojas.

Die Fahrten des Luftschiffes „Ville de Paris". \)

Das IjuftschilT des Herrn Henry Dpiitsch de la Meurthe hat drei interessante Aaf-

»tiegc am 8. August, U. und 11. September ausgeführt.

Beim ersten Aufstieg handelte es sich vor allem darum, die Besatzong der Gondel

mit der Handhabung vertraut zu machen und das Funktionieren drr cin/elncn Teile zu

untprsuchcn. Der I.cnlibarn ftilirlf mit der firößten î/rirhtigkcit KvolutiontMi in der Um-
gebung seiner Halle zu Sartrouville aus und zeigte dabei eine große Stabibtüt.

Die Experimente am 9. September waren in Wirklichkeit die ersten freien Flflge

des LuftschifTes. Es Iiat an diesem Tage zwei Meine FiOge ausgefiShrt, einen am Tor-

mittag und einen am Nachmittag.

Der erste Aufstieg fand um 10 Uir vormittags bei einem Wmde von 4'/« m p. s.

statt, nachdem zuvor einige Versuche auf der Erde ansgeftthrt waren. In der Gondel

befanden sicli die Herren Surcouf, In^renieur Kapfcrer und der Mechaniker Paullian. Das

LiirtsdiifT flog über .Sartrouville, schwenkte rorhts nach Uezons unâ kehrte über Chalon

und Monlesson nach seinem Aufstiegsort zurück. Dieser erste Aufstieg verlief in aus-

gezeichneter Weise; die Geschwindigkeit des Luftschilfes betrag 40 km in der Stunde;

der Aufstieg dauerte .% Minuten : man verfügte über 230 kg Ballast. Dank den Stabüi-

sierungsflacheii war ilir Landung eine sehr iilnffe

Uegen 3 L'hr nachmittags fand ein zweiter Aufstieg statt bei einem Wmde von

6 bis 7 m p. s. Die Herren Surcoof, Paulhan und Cormon befanden sich in der Gondel;

die Fahrt dauerte 17 Minuten, wfihrend welcher Zeit das LuftschilT Ober dem Bahnhof

Von Sartrouville un<I ihmn iilit r ^fr.^t^ssnn Kvolutionen ausführte. Wie heim ersten Auf*

stieg verlief auch diesmal die Landung sehr glatt.

Am Vormittag des 11. .September stieg «Ville de Paris» mit den Herren Kapferer

und Panlhan um 10 Uhr von Montes.Hon-Sartrouville auf. Er flog Ober Chaton, Qlier die

Papirnnfthlc von Ilanterrf. Heß den Monf-ValArion auf spinor linki^n Si-ito. ülxMfli •'^aint-

Cloud fast über dem Park des Aéro-Club, ging dann entlang der ^^eine nacti Hillaucourt,

wo sidi die Werkstfttten seines Konstrukteurs, des Herrn Surcouf, belinden. Die Rück-

faiirt fiUirte öber das Boulogner Wäldchen, Neuilly, Saint-James, die Bracke von Puteanx,

Haiitfrrr'. nnd der lîallon landete glücklich bei seiner Halle n;ifli rinrr Fahrt vnn 1 Stunde

5 Minuten; er liog mit einer mittleren (ieschwindigkeit von 40 km in der Sluude und
hielt sich während der ganzen Fahrt in einer Höbe von 2ôO bis 30U m.

G. Espitallier.

Das Fest zum Andenken von Andrée In Schweden.
fSeUnâ.)

Leider wissen wir nicht vi<'l davon, wie die Kxpedilion na<liln'r ablief, und seit

dem 18. .Inli 181)7 um 12^** Uhr p. m., als Andrée uns si'ine let/le Holsthaft zu-

sandle, nämlich die Brieftuube, die am 15. Juli auf dus noivvt'iji.'schc Fahrzeug «Alken»

hinunter flog und von dessen Kapitän Ole Hansen von Hammerfest geschossen und
verwahrt wurde, wissen wir •rarnichls.

Ab(^r dot h haben wir alle in dieser Stunde ein so liefli;;es Yerlanü n, im^ eine

Vorstelhmg von dein Filde der Falirt zu hilden. dal.l i<h nicht unterlassen kuuii, meine

') Vgl. difl geoBUfi Boscbjreibuns im Augtuthcft. Inzwiscttee «iud mit dem Lnftscbtir noi^h mehret«
iiiterewaiiio Fshrtou »naijofabrt. Itsd.
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Ansîchl in d«r Sache oaszuaprechen. Sie ist vielleicht teilweise unrichtig, aber sie kann
wenigstens als Leitfaden kilnHijier Forschung dienen. Ich will dahei hauptsächlich der

von Proressor Nalhorst gemachti n s< tiarfsinniji n Auslesjunc der Andröe-Funde foleen.

ÂnUréu nalim, wie bekannt, nielirere i-iieûbojea mit, die dafür besUinmt waren,

nebst Mitteilungen von dem Ballon aasgeworfen tn werden, um nachher, wenn sie ge-

fanden wurden, Bots<]iafi>n von der Kxpeditiim zu bringen. Er nahm 12 kleinere

Bojen mit und eine i^iuLk . die sogenannte Polarboje, die von dem nördlichst erreichten

Punkte der Expedition ausgeworfen werden sollten. Fünf von diesen liojen smd wieder

geftinden, nimlich 3 bei bland, 1 in Finnmarken in Norwegen und die Polarboje auf

Köllig' Karls Land östlich von Spitzbergen. Alle diese Funde sind wahrend der Jahre

1899— litoii Hi mafhf w^irderi tnid nachher hat man keine der 8 aus.stehenden Bojen

angetrotlen. Leider enitiielten nur 2 der Bojen schriftliche Mitieilungen der Ballunfalirer

und diese zwei waren schon am selben Tag, als die Abfahrt stattfand (den 11. Juli), ausge-

worfen worden.

Die aaerst ausgeworfene Boje enthielt folgendes Schreiben von Aadrées eigener

Hand :

«FlioSboje Nr. 4. Die erste ausgeworfene Boje. Den 11. Mi um 10 Uhr p. m.

6. M. Z. Unsere Heise ist bisher gut abgelaufen. Die Fahrt geht auf einer Höhe von

ca- 25() m fort, anfangs in der Ilichlung N 10» i)<-\. aber später in (h>r Richtung N. 46*

Ost. Brieftauben wurden um ö" Uhr p. in. abgesandt, üreenw. Zeit. Sie flojjen west-

lieb. Wir schweben jetzt Ober dem ßse, das nach allen Seiten ausgebreitet »t Das

Welter ist scfafln. Die Laune ist Tortreniicl).

AtiJr*.'. Sirindberg. Fraenkel.

Über den Wolken seil 7« Uhr. G. M. Z.»

Die zweite Boje, die 66 Minuten später ausgeworfen wurde, enthielt folgendes

Schreiben von der Hand Strindbergs:

«FlieUhoje Nr. 7. Piese Boje ist vnn doiii Ballon Andrée um 10** L'hr p. m.

G. M. Z. den Ii. Juli 1897 auf etwa 82" geoj^ruphischer Breite und geugraphtijcher

Länge Ost Grw. ausgeworfen. Wir schweben auf einer Höhe von 000 m. All weit.

Andrée. Strindberg. Fraenkel.»

.\uf der anderen Seile belindel sich eine I'olarkarte. auf welcher der Kurs des

Ballon.H angegeben ist, aber der Karte gcmäli ist die geographische Länge nicht

sondern lö* östlich von (îr.

Die Brieftaubonpost hatte folgenden Inhalt:

«Von der Polaiexpedilion Andn'-es zum Abendblatt, Stockholm DiMi Juli um
12" I hr p. m. Breite 82" 2'. Länge l.ô» h' Ost. üi« Fahrt gehl schnell ge^en Ost. lü« S.

Alles gut. Dies ist die dritte Brieftaubenpust. Andrée.»

Was betreffend dieser Briefe auffallend ist, ist deren allzu kurzer Inhalt, auf

welchen Professor Natlioisl besonders hinweist. Den Ausdruck «All widl> kann man nicht

so erklaren. daU die Scidepptaue na< h dem bei der Abfahrt eingelrotlenen Miügeschi< k

wieder in Ordnung gebracht wurden waren, denn dieser Ausdruck wurde von Strindbeig

gebraucht, indem er erzählt, dal} der Ballon auf einer Höhe von (HOO m schwebte.

Ferner sieht man, daß die Reisenden schon nach einer Fahrt von H Stunden ungi fähr

dies('ll;e Stelle erreicht haben, wo sie sich no<li bei der .\b.senduiig der Brieftaube.

2 Tage und Nächte später befanden. Wahrscheinlich hatten sie also vväiuend 1'/» Tag

und Nacht Windstille getroffen, bis ein frischer Westwind den Ballon gegen Franz Josephs

Land in Bewegung setzte. AIm t wii> ging ikhIiIi-m di^' l al itV

Eturclt eine genaue lintersui hung der wahtsr tieiriliclieii Bewegung d»"r HnM-n mit

den Meerstrüinen und durch eine Berechnung der wahrscheinlichen Hahnen und

llittolgcschwindigkeit derselben isl Professor NathorsI zu dem Résultat gekommen, daS

die drei leeren Bojen, die natütlicherwei^e nach der Ahseiidung der Brieftaube aus-

geworfen wuiden. veriiiullich alle zu gleicher Zeit ms WasM-r gekomiiicfi snd Drx sie

oHenbar keine schriflüclie .MiKeiiungen enthalten hatten, iiiuU man anneiimen, dali sie

Illiulr. AcroHuut. MUtcil. Jalir(. 49
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n)^ Ballast ausgoworfon wordon waren, um den Ballon müglichsl langn sdivvobend zu

halten, da es das l<cben galt und es koino Zeil zum Sdireiben gab. Hieraus schließt

Proressor Kathorst, äaß die Fahrt waiirschcinlich im Meer zwischen Fraiu Josephs Laad

und dem nQrdlidien Teil des Nowaja Semija endete und daß die drei Bojen mit der

Me«'resslröinutig gegen Westen geliieben sind. Man kann jetzt nicht bezweifeln, daß die

Bojen von dieser Seile gekommen sind. Aber doch niuü man darüber erstaunen, daU

seit dem Jahro 1900 keine einzi;^e der 8 ausstehenden Bojen gefunden worden ist.

Wären auch diese sur gleichen Zeit und auf derselben Stelle ins Wasser gekommen,

so mü5ten während der lel/.ten sieben Jahre mehrere derselben gefunden worden sein.

Dieses Verhältnis kann ich nicht auf andere Weise erklären, als durch die Annaliine,

daU die amicren Bojen über das Land ausgeworfen worden sind. Da der Kurs des

Ballons bei der Absendung der Brieftaube fast gerade gegen Frans Josephs Land ging,

ist es walirscheinlich. dali man dieses Land passierte. F'rofessor Nalhorst zeichnet die

Bahn des Ballons eben südlich von diesem Lande Wi nn wir mtr annehmen, daß der

Kurs ein wenig nördlicher gegangen sei, also gerade iilier l'ranz Josephs Land, und daß

die ausstehenden Bojen dann ausgeworfen worden sind, sind sie dort liegen gebliehen,

und wenn sie weil von der Küste gefallen siod, werden sie vielleicht nie. oder erst narh

Jahrhunderten ins Meer hprans kf>rnmcn Die zwei Bojen aber, die in den Jahrrii ISIW

oder 19(X) gefunden wurden, smd verniutiich auf das Eis nahe bei der Küsle herunter

gefallen, warum sie schon innerhalb eines Jahres los ururden und nach dem Meere

trieben. Wie werden wir uns nun den Plan der drei Polarfahrer denken? Ich denke

mir ihn rolfendermaßen-

Sie fanden bald, daß der Oaliun nicht in so gulem /uslan<ie war, daß man den

Versuch, mit Hilfe der Schlepplaue an der ganzen Polargegend vorüber zu fahren,

riskieren wollte. USlten sie daran gedacht^ so hätten sie natürhch die Schlepptaue, das

Segel und die Lcnkancir-iîmiii;: s<ih:ild wie irn'Vjüch in Ordnurrj; u' ^raiM Dagegen hatte

Andrée die Absicht, sobald der Wmd nördlich wurde, die E.vpedilion durch eine schnelle

Fahrt auf groOer Höhe, von der Polargegend nach dem nördlichen Europa zu rettsiL

Er erinnerte sich schon seiner sdinellen Fahrt von Göteborg nach Gotland und rechnete

auf denselben Krfidg. Diese Au*<l(>^Min'^' jriht auch eine Krkl.'ining dafür, daß die

Briefe su kurz abgefaßt wurden. Man holVle bald wieder zu Hause zu sein und dann
Gelegenheit zu haben, alles näher zu erklären. Ich nehme an, dafl der Ballon sieh fiber

Franz Josephs Land befand, als dieser l'lan ausgeführt wurde, vielleicht von einem
nördlichen Schneesturm beschleunigt, vor dem man sich durch hrlherrs '^tr^ijren retten

konnte. Dann hat man auf einmal soviel Ballast, als man entbehren konnte, geopfert

«nd also vor allem die Bojen, die man nicht mehr braudite, weil man die Fahrt gegen

Norden nicht foiisetzen wollte. Der Ballon ist schnell südwärts oder SSW. getrieben

und vie?!ciili1 is( (>t nicht weil von il. r Halbinsel Kola }!cwes-rn. als die Tr.n'rkriiff ver-

braucht war und er ins Meer herunterstürzte. Wenn dann Sturm war, wäre schon

die Rettung kaum möglich gewesen, hätte man auch bessere Hilfsmittel als das kleine

Boot aus stofl zur Verfügung gehabt, denn die Erfahrung lehrt, daß eine Bergung während
solcher Ilmslände sehr schwer ist.

Was mich belritTl, glaube ich nunmehr, daß die Erscheinung des holländi.schen

Sehifbkapitäns und seines Steuermanns nördlich von der Halbinsel Kula auf H8'

nördlicher Breite und 35« 84' östlicher Länge von Greenw. an Bort des Dampfers Dort*
recht am 17. Juli 18i>7 nichts anderes als der verun^lUcklc Ballon <Ornen» war. Das
Wetter war ziemlich trübe. Kapit.in Lehmann stand auf di r Kommandobrücke und sah

-durch das Femglas. Er bemerkte dann einen Gegenstand, der beim ersten Anblick einem

umgeschlagenen Fahrzeuge glich. Er rief den i>teuerroann Visser herbei, machte ihn
auf diesen G( t;cnstnnd aufmerksam, und fin;; ihn. was er davon halte. Der Steuer-

mann meinte, es wäre kein Ids. denn das Wass<>r sei dort -r.inz still. Unter der

Voraussetzung, daß es em umgeschlagenes Fahrzeug sei und dab man vielleicht Menschen
retten könnte, wurde der Kurs des Dampfers geändert, bis er sich in einer Entfernung
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von un^refShr 1 Soemeile (=: IftöO m) von dem Gegenstände befand. Man krinntr dann

sehen, daß es kein Faluzeug war und sieb kein lebendiges Weson dort befand. Die

Meinung, daß es ein toter Walfiscli wir«, worde dann ausgesprochen, aber bald wieder

aufgegeben« weil man keinen Geruch bemerken konnte. Man beobachtete, dafi Vögel

an <h ii Gegenstand f]fy^'^u und sich auf denselben setzten, nhvr sif blieben nirhl sitzen,

sondern flogen bald wieder fort. Als Ursache hierfür wurde angenommen, daß das er-

wähnte Objekt nicht fest war, sondern unaufhörlich im WasMr hin und her plätscherte ;

es war wahrecheinlich ganz hohl, denn es krfimmte sich wie Stoff bei jedem Windstöße.

Zwei kugelförmige Gegenstände lagen längs der PeÜo Das Wetter war nirht so klar,

daß man sie ganz und gar sehen konnte, aber der eine schien pr ißer als der andi re.

Die Farbe war mallbraun oder dunkelgrau und der ganze Ge«jt'iisland war rcgclmHßig

gestreift Die Llnge war nngetltbr ISO Fuß und die Höhe von 12 bis 55 Fu5. Keine

Taue wurden gesehen. Leider machte der Kapitän keine nähirr I'ntersuchung. sondern

setzte seine Keiso nach Grimsbry fort, wo rr, nachb in er erfahren hatte, daß Andrée

mil seinem Ballon aufgestiegen war, seine Krs< lieinung erzählle, weil er vermutete,

dies sd ein veninglttckter Ballon gewesen. Aber niemand hier im Lande wollte an

ein so ungldckseliges Ende der Fahrt glauben. Nachdem ausgeschickte Kundschafter

zwei tote Walfische in diesem Fahrwasser jiefunden hatten, obwohl in ansehnlicher

Enlleriiung von der Stelle, wu Lehmann den sellsamon Gegenstand sah, nahm man ohne

weitere Untersncbnng an, daß dieser aneh ein toter Walfisch gewesen sei. Da die

Nachforschungen nicht fortgesetzt wurden, wurde auch nichts mehr gefunden. Für jeder-

mann, der diese Beschrcibnn? naclisinnend dur< li!iesl. ist es nunmehr fast untnn;îHrh,

anders zu glauben, als daU der Gegenstand wirklich der Ballon Andrécs war. Kr war

graubraun mit schwarzen Streifen und er krümmte sidt bei jedem Windstoße. Längs

der S«>iU' de.sselben lagen zwei runde Dinge, die uns unwillkQrlicli an die Gondel

und den Tragring erinnern. D^r Glicniikrr der Expedition, dor nunmehr verschiedene

Ingenieur Axel btake, hat erzählt, dal» alle Fugen des Ballons mil Firnis gestrichen

waren, in weldien man Kienruß gemischt hatte, am die gestrichenen Stellen deutlich s«

markieren. Infolgedessen befanden sich auf dem Ballon dunkh-, etwa 8 cm i>rrif( ^drih n,

warum man ihn mit oinein vnn Ländlichen Steinen »'ihaulen Gewtilhe ver^iloK lu ii konnte.

Ab«'r die horizontalen Fugen waren mehr hervorlreleud als die senkrechten, von welc hen

fibrigens, wie Ingenieur Stake glaubte sich zu erinnern, wenigstens in der Mitte des

Ballons nicht alle {gestrichen worden waren. Hei nebeliger Luft und von weitem gesehen

hätte man ihn dah<>r hndit für gestreift hallen können.

Es gibt also mehrere Gründe, die für die obige Annahme sprechen und, soviel ich

weiß, keinen einzigen derselben widersprechenden Grund.

Dieser kühne VikingSZUg in dem Dienste der Wissenschaft endete also wahr-

scheinlich in weni;;er als <i Tai't^n m't dem Krtrinkcn der dnM horhbegabten Männer in

dem nördlichen Eismeer. Unglücksfälle zur See koumicn leider unter unserem viel zur

See fahrenden Volk so oft vor, daß gewdhnlicherweise ein Schiffbruch kein großes Auf-

sehen erregt. Aber diesmal war es anders, denn wir hofl'ten. eine Tat ausgeführt zu

Fullen, ilii- drii Srlili i.'i . dfM- Iii-:') ! "inen ;.'roßen Teil dor Polargogernl i>iugelnillt hatte,

durchdringen sollte und daß diese große Tal von schwedischen Männern nach einer

neuen, geistreichen Methode bewerkstelligt werden sollte. War der Unter^'ang der Polai^

fahrer ein reiner tlnglücksfall oder hätte man denselben durch bessere Ausrüstung ver-

hüten kilnnen, ilas ist die Frage. .Mehr^rf an-^län li^i du- IH lili ute l»ehaujiten dies und

ladoln die Verwegenheit der Polarfahrcr. Aber hierüber ist nicht leicht zu urteilen

und ich traue mir nicht zu, diese Frage zu beantworten. Wenn ich mich der Expedition

entzog, tat ich es nur deshalb, weil ich die Hollhungen einer gelungenen Fahrt allzu

klein ansali und weil na( li meiner Meinung eine wissensf Isaftliclif r hunjrsfahrt ohne

gewissere Aussichten sinnlos wäre. Und das habe icti auch Andrée gesagt. Aber er

seines Teils sagte, daß die Aussichten ausreichend wären, um den Versuch zu moti-

vieren, und dann schieden sich unsere Wege. Wenn ilbrigens auch die Ausrüstung der
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I'olarlahrer mangelhaft gewesen wäre, in einer iiinsicht war sie jedoch über alles

Lob erhaben, nämlich in bctrelT ilues unersclirockcnen Mutes. tNe Weisen der

Vorzeit haben gesagt, daA jede Tugend nur der Mittelweg zwisdieo xwei einander

entgegengesetzten Fehlern sei. Sie meinten, der Heldenmut sei der Miltelweg zwischen

der Tollkühnheil und der KeigJierl. Aber wenn es nun oft im Leben srhwer ist,

die MiltelstraUc zwischen Feigheit und Tollkühnheit zu lialten, scheint es mir un-

streitig, daß es besser ist, die erste um jeden Preis zu vermeiden, denn nur der

Mutige kann in dem Kampfe des Daseins bestellen. Wir erinnern uns alle der Warle

des weisen Sokrates. tier, als er zu wissen bekam, dad ilie Tyranîipn ihn zum Tode

verdammt hatten, ruluji anlworlcle; «Üie Natur iiat autli sie zum Tode verurieilt».

Von diesem Gesichtspunkte betrachtet, wollen wir das Los der Polarfahrer nicht betrauern,

weil es nur dasjenige aller Mensehen ist, aber für das Vaterland war der frühzeitige Tod
dieser hochbegabten Männer ein großer und vielleieh! nuf lanire Zeit tmorsct/lii hi i Ver-

lust. Wäre es ihnen gelungen, von der Feuerlaufe der l'olarl.ihrt mit dem Leben davon

m kommen, wSre sieherlid) die Erforschung der Physik von den höheren Lnftschichten

und den damit zu.sammenhängcnden technischen Fragen der LuflsrhifTerkunst hier im
Lande in eine füHle geraten, die wir jetzt vermissen Abrr es sinil nicht mir Mef»*nnj-

logen und Luftschifler, die diesen groÜen Verlust tief cmpluuien. Für Erdbeschreiber,

Ingenieare, Erfinder und alle andern, die fOr die materielle und knlturelle Entwickelang

des Vaterlandes streben, wurde der Verlust ebenso schwer, das weiU ich.

AliiM (Lis Andenken der Tajifern lebt in uns forf un i ^nl! in verklärtem Lieht für

künftige (îeschicchter stehen. Es lebe das Andeakun Andrées. Strindbergs und Fraenkels!»

Der Vortrag wurde mit großem Beifall aufgenommen. Nachdem ein gemeinschaft-

liches Souper eingenommen war und die wortvollcn Preise den glQckUchen Gevinnem
von dem Wcitl>ewerbe des gestrigen Tages zugeteilt worden waren, w.-ir rhs würdige

Fest zu Ende. U. Jäderluad.

Aeronautische Übersicht.

„SchulballoB»^. In Übereinslimniung nul den Vorsr.hriflen anderer Vereine, daß
die FOhreraspiranten vor Antritt ihrer selbständig geleiteten Fahrten eine Alleinfahrt an
absolvieren haben, hat der «Angsburger Verein fQr Luftschiirahrt> beschlossen, in gleicher

Weise vorzugehen.

Zu diesem Zwecke wurde ihm seitens der nallimfabrik A. Hiedinger in Augsburg
ein 80O cbm-Ballon ab Schulluülon tat Verfügung gestellt, der inkl. vollständiger Aus-
rüsiung nur 120 kg wiegt. HQlle ôO kg, Net2 SO kg, Korb 30 kg, Schlepptau 80 kg. Dank
di r t;üiistiu. n Fîrmessung dieses Rullnns können sogar 2 Personen die Fahrt unternehmen,
und fand die erste Fahrt am 28. August statt. Es war die Absolvierungsfahrt des Herrn
Dr. Pauli, Chemiker der Farbwwke in Gersthofen, Falirtkonlrolleur war Herr Scherle.

Fahrzeil 4 Stunden, Ballastverbrauch 11 kg. Landung bei Pfaffenhofen. Dieser FQbrer-
fahrt folgte die Absolvierungsfahrt des Herrn Tvi. dinger jr. am 8(). August. Fahrdauer
12»/« Stunden, Landung bei Allenbach bei Stadt Porzellen infolge stark? r Cewitter-

stimmung In beiden FUlen Füllung mit Wasserstoff, der in den Voreinigten Farbwerken
Gerstliofen, 10 km von Augsburg, als Nebenprodukt gewonnen wird.

Diese Alleinfnhr!. rj tr.ur n außerordentlich zur Frhöhung der Selbsländigkeil der
Führer bei, der Führer kann für sich selbst die Wirkung seiner MaUnahmen auf den
Ballon beobachten, er lernt den Unlersthied kennen in der Führung eines Leuchtgas*
ballons gegenüber dem mit Wasserstoff gefällten.

Wie wir vernehmen, sind schon eine Reihe vim Fahrten mit diesem Ballon an-
gemeldet, der behufs Ermöglichung noch läogeror Fahrten auf einen Inhalt von 370 cbm
gdiracht worden ist.

>) £a war eine Kachtfahrt.
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Wir zwoifeln nicht, dafi durch Aufnahme eines solch kleinen-n Huilons das Interesse

für unsern Spurt erheblich gesteigert wird, zutnal die Karbwerice üeräthofen mit den

Vorbereitungen zum Komprimieren ihres WaaserstofTi beechäßigl sind, sodaB von einem

beliebigen Ort ans aufgestiegen werden kann.

ßiilloiiK ^e^en Hiisrelwolken. Die Versuche, Hagelwolken durch Ivvplosioiskörper zu

crschiiHern, wolrlu^ rnift.Ms kleiner naHons /u ihnen emporf/t lj rächt werden, sind forlgesetzt

worden, nai hdem die inehrtarh verwendeten lingeiraketen und flagelgeschütze nicht zur ge-

wQnichten Wirkung gebradit werden konnten. Herr Kapitän Marga und Herr Adhémar de la

Huult haben bei Dieg1ietn-L(M> wieder Aufstiege mit dem birnenrörmigen, nach oben T^ug^

spitzten Rullon jreinncht, welrlier cbm Wassf rstofT f ntliält und an Tragschnüren 25 m
unteriialb des Füllansalze» ötX) g eines neuen KxplusionsstulTes emporträgt, dessen Entzün-

dungs/.eitpunkt durch die eingesetzte Biekvortsche ZOndschnur, je nach Abschfttsung der

Wolkenhöhe, gere<,'elt werden kann. Bei dem Versuch war auf 3 Minuten 4() Sekunden tem«

piort worden, und die Fxjiîcsiini erfolgte in 1i>0(> tn H'ili.- inni IHäO ni Ilori/.ontaleulfi'rniing

vom Aufsliegspunkt. Aus der Ikftigkett der Luttersciiülterung s^chlot man, daß diese auf

eine Hagelwolke^ welche leider nicht zur Verfiii.'ung stand, die gewünschte Wirken^ gehabt

hätte. Es waren gleichzeitig zwei ebenso geiormle Rallnns aufgelassen worden, welche

Rrüistriofinstntinente tru;rr-n 'ili>r i-irn« Rcnar.tsrÎM- H.u '>n:pfor\ rhcMiso Anweisnu;.!.'!! für

die event. Finder. Es wurde dann auf ebenem Boden eine .Menge von 750 g des

Margascben Explorivatoffes zur Entzündung gebracht« wodureh eine ErschQtterung enieugt

wurde, die großen Eindruck machte. Die drei Ballons wurden gefunden und einge liefert.

Jener, weblier dif Fxplmirm-masse getragen hatte, war iinlieschiidigt geMii !-< n. was

wegen der Wiodcrverwendbarkeit ja willkummea sein mag; jedoch auch wieder wegen

der Dimensionen von anzugreifenden Wolken im Vergleich zu 2& m Aufhängungsent-

fernung vom Baiton Zweifel bezflglich ausreichender Wirkung aufkommen Müt, selbst

wenn es gelingt, die Wolke selbst zu trelT' n, l>it> Versuche sollen auf der meleoroïoprischen

Station Moriniont durch M. Bracke, heiler der «Revue néphologique » zu Möns, und durch

die beiden genannten Herren fortgeführt werden. K. N.

^^^^^

IMeBehemehingdfrLiift InEnglaiid. In «Daily Expreß» von 1. August 1907 wird die

Ansicht vertreten, die Lenkbaren, auf welche Frankreich und Deutschland so große Slflcke

hallen, würden scli^ n in fl'^n nächsten Jahren überholt sein, und il( i nrtimapparat, an dessen

Vervollkommnung Kngl iii l .it l>eilet, sei das künftige Luftkamptmittei , die Maschine, welche in

den Hallen des North Cami» zu Aldershot ihrer Vollendung entgegengeht, werde die «Patrie»

und die deutschen Lenkbaren aasschallen. Der ursprüngliche, dem englischen Landesvertei-

digungskomilee unterbreitete Hntwiirf für eine Luftflotte nahm schon für Kamiifzwcrko (îleit-

llugapparate, für Vorrats-. Reserve- usw. Zwecke lenkbare Langballons, für Beobachtung aber

Drachen in Au-ssicht. Die Verwendung von Beobachtungspuslen tragenden Drachen bildet

bekanntlich schon vielfach in England einen Gegenstand der Übung, wobei Aufstiege auf

1000 und 2(K)0 engl. Fuf» \li\he gemacht werden sollen. Fs ist zwar nn< h keinem Lenk-

baren in Fnuland gelungen, die Runde um den Turm von St, Paul zu fahren, dagegen

set^t man alle Hoffnungen für künftige Luttüclüffaiirt auf Maschinen «schwerer als Luft>.

Während ein Flugkörper, wie die «Patrie», nicht über 84 Meilen pro Stunde leiten kann,

verspricht man sich von einem Gleitllieger ähnlicher Grnfie eine (ieschwindigkeit von

1(K) .Meilen und mehr. In den Werkslällen zu Ahlershol belinden sich zwei Muster; das

am weite.ston vorgeschrittene ist nach den Ideen der Brüder Wright gebaut Dieser

Gleitflieger wird durch einen Petroleummotor getrieben, der ihm 40 Meilen pro Stunde

Gescbwindiy;keit erteilen soll. Getienwärtig wird die .Maschine erprobt und in ein paar

MonatMi I 11' 11 Probetlütfe .stattlinden. Vor kurzem ereignete sich ein merkwürdiger

Zwiscbentall, imiem bei Prüfung des Motors am verankerten Flujjapparal sich die Schraube

liislöste, die Wand durchschlug und atilierbalb der Halle zu Bodsn kam. Allen bei den
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Arbeiten Beschäftigten ist sirengste Geheimliallung eidlich auferlegt unter Hinweis auf

das Gesetz über Wahrunfr von Staatsgeboimnisscn. w<''i1ios auf Hen Worlbruch Ver-

urteilung zu unbegrenzter Üelangen.setzung in Aussicht stelU. Es stimmt dies mit anderen

Zeitongsnachrietiten ans leUter Zdt, wonach die Vennehe mit den fertigen neuen Flag-

DiMcbinen in abgelegeneren Gegenden Schottlands rorgenommen werden sollen. K. N.

je
Flugtechnik.

Oer Wert der Konkurrenzausschreibunitn ffOr freifiiegende Modelle

dynamischer Flugmaschinen.

In Ii t'/tcr Zeit haben sowohl in London als auch in Paris KonkurrenzaowdireibtUlgen

für freitliegendc Modelle dyuatnisclier Flugmaschinen stattgefunden.

Nach den Berichten, die bis jetzt bekannt sind, hat man den Bindrack, als wenn
in I^>ndon die Konkarrenzausschreihung nicht befriedigend ausgefallen ist, da der erste

Preis überhaupt nicht txit VorUiUm^' kam In Paus sctu iiit dagegen die letzte Konkur-

renz günstiger ausgefallen zu sein, da die Herren Pauihan und Budin gemeioKliafllich

den 1. und 3. Preis fQr ihre Vodelle, die nach dem System Langley ausgeführt sind,

erhielten. JtHlenfalls hat die letzte Pariser Konkurrenz einen Fortschritt g^en die firOhere

von rW't u'rxeigt.

Uer Capitaine Ferber, einer der vorgeschrittensten franzüsischcn Flugtcchnikcr^

hat in dem letalen Hefte der «La Revae de TAviation» vom 1$. Juni d. Js. einot kurzen

interessanten Artikel über die Konkurrenzaussclirfibungen fin- Modelle des «Aéronauti(}iic-

riub de France > geschrieben» wobei er mit Bezug auf die frühere Konkurrenz von 190é

folgendes schreibt:

«Wie dem auch sei, wh: haben die bizarrsten Auffassungen gesehen; lange, breite,

dreieckige, viereckige usw., Dinger, welche, von der Galerie des Vélodrome herab-

gcschloudert, dun li ilir- ii intürürlu n 9Um du» L'nrichtipkcif itircr IVinzipien bewit ^rn.

Das ist es, was die Vorzüglichkeil der Methode, welche die aviatischo Kommission seit

einführte, erwiesen hat. Die Jury prüft nur solche Modelle, welche fliegen, die,

welche nicht fliegen, sind fOr sie nicht vorhanden. Das ist ganz gerecht, denn es ist

nicht möglich, bloß narfi l in. Tn Plane oder nach einer mehr oder wcnii'er genialen

mechanischen Ausführung darüber ein Urleil zu fassen, ob ein Apparat fliegen wird

oder nicht.

Bis jetzt konnten die Erfinder mechanischer Bewegungen sich darauf berufen, da6
mit einem Motor, welcher für ihre Mittel zu teuer sei, ihr Apparat fliegen wüi lc Man
kann ihnen darauf dreist antworten: <lhr habt den Kaulschukmotor zur Verfügung,

welcher nicht teuer, dabei ausgezeichnet ist, und weicher seine Brauchbarkeit bereits

erwiesen hat. Benutzet denselben und zeigt nns eine Maschine, die da fliegt.»

Mit aufrichtigem Ver;:nüi,'en las ich dieses gesunde Urteil oitjes klarblickenden

Fluglcchnikers. Wie oft h;il>e ich seit .lahrzchnleri den vielen Projeklanten, die auch zu

mir häulig kommen, um über ihre meist recht konfusen Projekte mein Urteil zu hören,

dim Rat gegeben, sie mögen ein kleines einfaches Modell mit einem Kaotschukmotor

bauen, welches ihnen die sicherste Antwort geben wird, oh ihre Idee richtig oder ein

Irrtum i?-t. Die Herren Projektanten wollen aber davon niclits wjssen, sondern W(dlen

gleich einen grofien kostbaren App.irat bauen, wvû -— wie sU' sagen: «Ein kleines ein-

faches Modell mit einem Kaotschukmotor doch nur ein Spielzeug sei, das nichts beweist».

Diese gewöhnliche Ausrede hat aucli der Fuchs in der hek.irinleii Fjibel gebraucht, als

ihm die Trauben zu hoch hin^'en. Man kann ihnen antworten. daf> ein kleines einfaches,

alier freiüie^endes wirkliches Modell mehr beweist als manches dickbäuchige Buch mit

den schönsten «wissenschafllichen» Phrasen und Plflnen.

^kjai^cd by Google
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Ptojekte sind freilich leicl it • lacht ond wachsen in letzter Zeit wie die PiLn

nach einem Lan<lrp{rpn. Wïp î^cIiwi r (].T;r**«rpn freiflif^fruie wirklichA Modelle zu haben

sind, das haben die letzten Konkurrcnzausschrcibungcn bewiesen.

Ob ein Modell dnreh einen Benzinmotof oder nur durch einen Kauteehiikmotor

angetrieben wird, ist für den technisch gebildeten F'achmann, der rechnen kann, gleich-

gnlüjr. Ks ist auch nicht .sehr wichtig, ob das Modell U) m odur nur 20 m weit fliegt

Die Hauptsache ist, daß es ein wirkliches Modell sei, d. h., welches — mit Ausnahme des

Motors und de* angewendeten Matertals — die ganse konstroktive Anordnung zeigt, wie

der große Apparat gebaut werden soll. Das Modell muß auf Räder oder Schlitten

monliert sein und selbst läl ig den Anlauf nehmen und in die Luft sich erheben

können; inuU Steuer und Fuller besitzen; muß, solange es frei in der Luft fliegt, sich

stabil halten und in normaler Lage wieder auf dem Boden landen. Dagegen kann ein

kleiner Fliej^'cr. der aus der Hand oder durch einen Wurfapparat in die Luft geschleudert

winl, vielleicht ein k-lirrcifhes physikiilixhcs Fx]ii'iinionf odfr ein interessantes Spiel-

zeug, aber keineslalls als ein wirkliches Modell einer Fluginaschine gelten.

Hat aber ein Modell die vorher erwähnte Eigenschaft, so ist es kein Spielseiv

mehr, sondern in einem solchen Modell, selbst wenn es nur durdi einen Kaulschuk-

nnitfir angetrieben wirH. lie^t schon die Krlindung einn Fliit^uiaschine : und sobald der

entsprechend leichte Motor zu haben ist, wird ein geschickter Konstrukteur nach einem

solchen Modell auch den grofien Apparat sicher mm Fliegen bringen. NatArlich nicht

nach dem «rstm Wurf! Das können nor unerfahrene Ignoranten erwarten, die nicht

ahnen, welche Schwiericrki'iten die ersten Flugversuche mit einer neuen Maschine liieten.

Ich habe oft hören tniis-^en: «Ihre Modelle fliegen ja ganz gut, und doch ist Ihr

großer Apparat dann nicht gellogen*. Das ist ebm ein Irrtnm, man weiß es nicht oder

will es nicht wissen, daß mein großer Apparat nodi nicht so weit fertig war, um schon

an Flugversache denk^ zu k&inen, da ihm die Hauptsache, ein entsprechend leiditer

Motor, fehlte.

Heute weiß jeder Flugtecliniker, daß man mit einem Motor, der 13 kg pro 1 PS.

wiegt, keine Plngmaschine zum Fliegen bringt. HKtte die Deutsche Motorfabrik das

sclirifllich ge{;ebene Versprechen, mir im Mai IHOI einen Motor zu liefern, der bh)A

5'/» kg pro 1 l\S. Hie;;cn .sollte, eingehallen, so lifitlc ich meinen großen Apparat

ebenso gut wie meine .Modelle zum Fliegen gebracht; das wird die nächste Zukunft be-

weisen. Wenn man sagt, da0 ein kleines gut fliegendes Modell noch kein Beweis ist,

daß auch der groUo Apparat fliegen kann, so ist das nicht richtig. Freilich eine gewisse

Grenze firr die (InVf^e l>e';^eht für jede Maschine, aber diese Grenze reicht schon bei

den heutigen technischen Mitteln gewiß noch weiter, als ein paar Menschen mit einem

Drachenflieger dnrch die Luft zu tragen. Um nach einem Moddl — mit vorher er-

wähnten F.igenscliaf ton — einen großen Apparat mit sicherem Erfolg auszuführen,

d?i7H pehören selbstverständlich, außer dem ent.«iiriM !iend leicliten .Motor und den nötigen

Geldmitteln, ein fähiger Maschinenkonstrukleur und em geschickter und energischer

Experimentator. Daß aber schon in einem einfachm kleinen Modelle das Prinzip und

die konstruktive Erfindun;; einer richtigen Flugmaschiue liegen kann, das beginnen die

französiscfien und englischen LuftschifT. rkreise anzuerkennen, was durch die Konkurrenr-

ausschreibungcn für freifliegoode Mtidcllc bewiesen wird. Es ist nur zu wünschen, daß

diese Konkurrenzen alljährlich sieh wiederholen und von den Regierangen unterstützt

werden nnichtcn. Die dynamische Luftschiffahrt ist eine rein praktisch-konslrukltve

Lö.snng. .lede Theorie ohne praktische Versuche ist hier wertlos. Jede St'Mierung und

Verbesserung hei einer dyuamiscliea Flugmaschine soll auch in Zukunft nicht gleich

beim großen Apparat versucht werden, was kostspielig und gefährlich werden kann,

sondern jede .Steuerung und Verbesserung soll erst bei kleinen freifliegenden Modellen

versucht wn î ^î'uliert werden.

Damit aber die nächsten Konkurrenzausschreibungen einen ernsten, greifbaren

Erfolg aufweisen, sollte man folgende Bedingungen vorschreiben und streng einhalten:

._ kjai^cd by Google
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1. Jedes Modell eines Drarlienfliegers muß auf iläder oder auf Schlillen montiert

sein, selbsttätig auf dem B(»drn oder von einem langen Tische rcsp. Plattform den

Anlauf nehmen und sich in die Luft erheben können.

2. Jedes Modell muü liorizontale und vertikale Steuerung haben. (Man kann von

einem einfachen Modell, welches sich selbst in der Luft überlassen ist, wohl nicht ver-

langen, daU es absolut in gerader Hichtung fliegt ; aber man kann verlangen, dalJ durch Ver-

stellung der Steuer die gewünschte Ablenkung rcsp. die Slcucrwirkung demonstriert werde.)

3. Jedes Modtdl niuU während des freii-n Fluges sich in der Luft stabil halten,

d. h. es darf nicht in ruhiger Lufl Kippbewegungen oder seitliche Schwankungen machen.

Dagegen sind in der Längsachse sanfte

Schwankungen resp. Wellenbewegungen

zulässig.

4. Der Tisch oder die Flallform,

auf welcher das Modell den Anlauf nimmt,

soll nicht höher als 2 m über dem Doden

sein, und die Länge des Tisches soll,

wenn das Modell nicht mehr als 1 kg

wiegt. S m nicht überschreiten. Hei

schwereren Modellen kann die Länge

entsprechend grüüer sein.

Modelle, welche aus der Hand oder

durch einen Wiirfapparat oder von einer

sdiiefen Rhene herabroUend in die Luft

geschleudert werden müssen, sollen zur

Konkurrenz nicht zugelassen werden.

Das sind die Hauptbedingungen,

welche man bei einem Wellbewerbe frei-

fliegender Modelle aufstellen muH, wenn
die Konkurrenzausschreibungen einen

belehrenden und fördernden F.influü auf

die Entwicklung des dynaiinschcn Fluges

üben s<illen. W. Kress.

Prell de» „Scientific Amériean'

Preis des ,,S4'lentIBc

Ani6riean** filr Flagrnin»

M-hiuen. Der «Scientific

.Vm^-rican» hat den neben-

stehend abgebildeten Preis

im Werte von IO(XK> M. für

Flugmaschinen gestiftet, der

unter dem Nan)en «Ame-

rica-Pocal» jährlich in Ame-
rika bestritten werden soll.

Als erster Termin war der

14. September d. Js. an-

gesetzt; leider fanden sich

jeiloch Bewerber nicht ein,

.sodaU der Wettbewerb aus-

f.illen muUle. Ein neuer

Termin ist nicht angesetzt,

es kann vielmehr jederzeit

um den Preis gestartet wer-

. j ^ I y Google
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den. Der Preis ist ein Wanderpreis und wird das eritemal demjenigen gegeben, der

einen Flug von mindestens oinem Kilometer mit einer Klugmaschine ohne Ballon aus-

führt. Der Wettbewerb hat einen progressiven Charakter, d. h. wenn die crstaufgestellte

Bedingung errüllt ist. so wird für den nächsten Wettbewerb eine längere Strecke ge-

fordert. Der Name des jeweiligen Inhabers wird auf dem Preis eingraviert. Wird der

Pokal dreimal in verschiedenen Jahren von derselben Person gewonnen, so geht er in

ihr Eigentum über. E.

Auch ein Flusrtechniker ist Dr. J. A. Rose F.si|. in England, der sogar schon An-

hänger gefunden hat. Er glaubt, das Geheimnis des Vogelllugs darin entdeckt zu haben,

daß die Federn geölt sind. Dieses Öl soll die Luft so verdichten, daß sie «beinah ge-

froren» ist, und auf dieser gefrorenen Luft schwimmt dann der Vogel ganz behaglich.

Der Erfinder wurde, wie uns ein Leser mitteilt, vor kurzem gesehen, wie er, mit einem

roten Gürtel angetan, in der Hand eine Anzahl wuhlgeölter Federn zu Versuchen auszog,

die «vcry gratifying* gewesen sein sollen. Wers nicht glaubt, bezahlt einen Taler.

Aeronautische Wettbewerbe.

Phot. Rambuldo.

Ballonwettfliegen In Brüssel am 15. September 1907.

Eine unjiclieure Menscheniiienge. canz ürüssel und I mgebung, war liinausgeströmt

zum Fare du Cinquantenaire, um ein Schauspiel zu genief>en, wie es die Welt bisher

noch nie gesehen hatte, den

Aufslieg von M bemannten

ttalions aller Nationalitäten,

die sicti zu einem friedlichen

Wellbewerb in «Klein-Faris»

eingefunden hatten. Dieser

WcHbewerb bildete den Ab-

schluß des hochinteressanten

Luflschifferkongresses, welcher

die voraufgeheiiden Tage dort

getagt hatte.

Der Parc du Cinriuan-

tenaire, mitten in der .Stadt

liegend, war zu den Verari-

staltun;;en äußerst geeignet,

und die in allen Nuancen vom

lichten Gelb bis zum dunklen

Braun gefärbten Ballons, die

gleich stetig wachsenden Fil/.en auf den weiten ItasciillächeM ruhten, boten in den ver-

schiedenen Stadien ihrer Küllun;: einen Imclisl malerischen Anblick.

Die weitgehendsten Vorbereitungen waren getroffen worden, und ein Netzwerk

von groüen Rohren speiste alle Ballons, deren größter 22<H> cbm Gas faUten, während

der Benjamin unter ihnen nur 2M cbm Inhalt hatte.

Die LuftschilTer halten sich sclion morgens beizeiten eingefunden, um in eigener

Person das Klarmachen ihrer Fahrzeu;ic zu überwachen, und bis zum Nachmittag, lange

v<tr d<'r anberaumten .\ufstiej:szeit, stand die vieltausendköplige Menge der Zuschauer

schon so dichtgedrängt, daß kein Durchkommen mehr war. Militärkapellen waren an

verschiedenen Punkten der Riesentläche aufgestellt, die den geduldig Harrenden mit

Illustr. Avronaul. Mitteil XI. Jahrs. Ô0

FUII«ng dor Billont-



;^0i «44«

I'hut. Ramliiklflo.

ihren Weisen die Zeit verkürzten, Ms ein Tusch und Höllersehüsse den Aufstieg des

ersten Ballons verkündeten und aller Augen auf den eleganten, aus alluminierlem Stoff

fabrizierten Liallon «Hadio Solaire» richteten.

Schon vorher hatte man, teils zur Unterhaltung des Publikums, andererseits aber

auch zur Feststellung der Windrichtung, kleine

Sondierballons mit Papiergondeln oder langen

Schwilnzcn aufgelassen, nun aber folgten dem
«Hadio Solaire» eine nach liunderlen und aber-

hunderten zählende .Metige in allen Farben

scliillernder Hallons. wie wir sie bei unsern

Kindern zu sehen gewohnt sind, und es war

ein entzückender Anblick, die große silbern

schimmernde Kugel , gefolgt von einer solch

bunten Luftflolille, sich in den klaren Herb.st-

liiminel erlieheri zu sehen. Hegi-isterte Hurra-

rufe und Tausende von wehenden Tüchern und

Hüt<'n sandten den Kntschwebenden einen letz-

ten <!ruß nach.

Vtm nun an folgten sich die Ballons in

ziemlich kurzen Zwischonrîiumen, bald große,

bald kleine, deren Namen und Nummer weit-

hin sichtbar waren, und deren Nationalität

an den an ihnen befestigten Fahnen und Wim-
peln erkenntlich waren. Hier entschwebte in

ruhiger MajesUit ein riesiger deutscher Ballon,

dort ein zierlicher Franzose von fast durch-

sichtigem (iewebe, gefolgt von einem Italiener,

so braun wie seine Landsleute, dann wieder

ein solider, praktischer Engländer, dem seine

patriotischen Brüder Rch<»n im voraus den Siejj

verkündeten, verschiedene Belgier, denen man meist ansali, daß sie schon manchen

Sturm erlebt, und so furl, bis in der allmählich sich senkenden, sternklaren Nacht auch

der letzte Ballon dem Auge entschwand, und der Mimd den verlassenen Ballonplatz und
Phot. Hambaldo. die sich zerstreuende Menge

nur noch mangelhaft beleuch-

tete. .Mh« Ballons, deren Füh-

rer sich ausschließlich aus

SfM)rtsmen der besten Gesell-

schaftskreise, ja teils Mitglie-

dern der €oberen Zehntau-

send», zusammensetzten, wa-

ren bei ihrer Abfahrt von

einem dichten Kreise ihrer

Freunde umgeben, welche zu

den Bevorzugteren der Zu-

schauer geborten, die den

BallonfQllplatz betreten durf-

ten, für die größere Bewe-

gungsfreiheit aber desto mehr

von dem den Füllrohrcnent-

weichenden Gas mit seinem

unangenehmen tieruch einatmen mußten. Unter diesen entstanden nun lebhafte Debatten,

welcher der den Blicken entschwundenen Aerostaten wohl die meiste Aussicht auf Erfolg

„Autftx." lilano.*

„Radio Solalr«.*' „La ouett«.'*

y Google
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und somit Anspruch auf die teils sehr werlvollen Preise hätte. Es handelte sich um
zwei verschiedene Wettbewerbe. Einmal sollte der Ballon Sieger sein, welcher die wei-

teste Fahrt in Luftlinie von Brüssel machte, bei dem zweiten Wettbewerb sollte der-

jenige Ballon Sieger sein, der inöfjlichst nahe an einem vorher bestimmten Orte lan-

dete. Bei der Weitfahrt war auch für denjenigen ein Preis ausgesetzt, der die längste

Fahrt leisten würde. Außerdem war zum ersten Male bei solchen Wettbewerben ein

Preis für die Nation gestiftet, der diejenigen drei Bewerber angehörten, welche die

besten Ergebnisse erzielten. Es war dies ein wundervoller .Silberpokal im Werte von
2000 Fr., der von dem belgischen Aeroclub gestiftet wurde. Er soll demjenigen Verein

angehören, der den ersten Sieger in der Weitfahrt zu seinen Mitgliedern zählt. Dieser

Sieger erhält außerdem noch als Preis einen Kunstgegensland von KKX) Fr. oder diese

Summe selbst, je nach seinem Wunsche; ferner eine Plaquette in Gold, gestiftet von

S. Kaiserl. Hoheit, dem Prinzen Roland Bonaparte. Noch 6 ähnliche Preise waren für

die Sieger in der Weitfahrl gestiftet. Dcs-
... , ,, . , , , , . rhot. Kainbaldo.

gleichen gab es 6 Preise für die besten Leistungen

bei der Ziclfahrt. Für den ersten Wettbewerb

waren Ballons zugelassen mit dem Inhalt von

600—2200 cbm Gas, mit der näheren Bestim-

mung, daß Ballons bis zu 900 cbm Inhalt nur

1 Passagier mitnehmen brauchten; solche bis

zu IHOO cbm Inhalt zwei, während alle Ballons

darüber Ü Passagiere haben mußten.

Für den zweiten Wettbewerb waren alle

Ballons unter 600 cbm Inhalt zuge]as.sen. Na-

turgemäß interessierte dio Weitfahrt am meisten,

und deshalb hatten sich nicht weniger als 22

Ballons als Konkurrenten gemeldet, darunter

7 Deutsche, 7 Franzosen, 4 Belgier. 2 Englän-

der. 1 Schweizer und 1 Italiener. Für den

Länderpreis kamen also nur in Betracht Frank-

reich, Deutschland und Belgien.

Am besten hatte sich Frankreich vor-

bereitet, was ihm ja nicht schwer fällt, da der

Aéroclub de France nicht weniger als 100

Ballon.s in allen Größen besitzt. So hatte es

zwei 900 cbm-Ballons gestellt, die nur mit

ihren Führern losfuhren ; ebenso zwei ganz

neue IßOO cbm-Ballons, welche mit 2 leichten nHIlaiM."

Mitfahrenden bemannt waren, und zwar zälil-

ten ihre Führer zu den renommiertesten des Aéroclub de France. Da war es nicht

schwer, zu wetten, welches Land der Sieger sein würde, voraussichtlich Frankreich.

Trotzdem gab es auch viele deutsche Enthusiasten, die zu dem solideren und festeren

Bau der deutschen Ballons weit mehr Vertrauen hatten, obgleich ihre Größenverhällnisse

meist durchaus nicht günstig für diesen Wettbewerb waren, da unsere Vereine noch

nicht genügend Mittel haben, sich für solche Wettbewerbe besondere Ballons anzu-

schaiTen.

Wer wird siegen? Die nächsten Tage werden es zeigen. Aber soviel ist sicher,

daß alle Teilnehmer aus dieser Wettfahrt, die ungemein vom Wetter begünstigt war

und in 24-stündiger Fahrt die meisten Ballons bis in die Gegend von Bordeaux führte,

also über eine Strecke von etwa 800 km, eine unvergeßlich schöne Erinnerung fürs

Leben sein wird. Hilde Barn 1er- Essen.
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BrsebnlBae d&r Welt- und Zielfahrt am 16. 8«plomb«r lOOT.

1. Zielfahrt.

0)M

1
Name

des

BklloDS 1
Inhalt

1
Fttbrar Lind

g

Abfahrt

j
e

"I

hm

Festgesettter

Ludnogaorl

Wirklicher

LandoogBort

Enttemaug
zwischen

dem festK6-
setaten and
dem erreich-
ten Las*
dODgSOlt
m

1 Earahtion 600 Crombn Fnuik- 430 500 Schaittpnnkt der
Straflvn Ocnappe—
Groiactte u. Busy«
Thy—Bon-Air

ca. -îOO ID fistlich

von DerniSNPstard
auf der Stnte na>'h

Baby-Thy

14»

3 Aadax (iUO » ago Park T«ti Tilly.
Marhaif«

ca. efJO ni ösllu-h
von .Sart-Danii'S-

Avelines

3220

3 Mouette m DobruUe 510 630 Uuatrcbras 'äO m üsüich voo
Tieu-Omappa

44ÛU

4 Plomv-aa-
Twt

600 Van dar Steseu fidgien 44.', 610 SrhnittjHinkt der
Straße Nivelks
Namar and d«i

Biswibahii Wtm—
( 'harleroi

6üU m östlich von
Sart-Dain es-

Avelines (dicht bei

Awlax)

5400

* Saint-
Miohel

600 Vail (li'ii

|)ne-*rhe

530 700 GenapiM! 000 m nordöstlich
TiliertJa^Vill

flOOO

L* Roitelet

L«
Chkmpigny

250

HOO

jlouchennd

Seatemife

Frank*

Bilgien

Nicht klMsifi«iert

AvSmt Konkorrans.

1. Preis. Eine goldene Medaille und ein Kunstgegenstand oder WO Fr. in bar

Herrn A. Crombez von der Emulation aéroelatique du Nord und Führer des Aére-Cliib

4e Belgique.

2. Preis. Kiru' sitht-mo MtMlaillc und ein Kunstgegensland oder ISO Fr. in bftt

Herrn Yemancbet vom Aéronautique Club de France.

8. Preis. Eine silberne Medaille und ein Kunstgesenstand oder 100 Fr. in bar

Herrn Dubrulle vom Aeronantique Club de France.

4. Preis. Kine brnn^x-ne Mt rlaille und ein Knnstfegenstand oder 100 Fr. in bar

Herrn Van der Stegen vom Aéro-Club de Flandres.

6. Preia. Eine bronzene Medaille Herrn Tan der Drieeche vom Ai6ro-Qob de

Belgique.

W(iir:ilM-(,

BeüM
na
tt

• c

"1

len-

är

s
e«

Name

des

Ilallons

Inhalt

cbm

Ftthrer Laad
Eot-

femoag

km

Abfahrt

h in

Lm-

h ni

Dauer

h m

a

e

m
kmrStd.

1 l I'ouinierii 0. Erbslüh lieutiflUaikd .\4.H p. s lO.Wp. M 32,1

2 5 Le Cugiiai; 17(X) dellaaadair Schwriz tsß 8,2 p. S 6.3 p. M 1 84^

S 2 2éph>r 2200 Hontington England 1» 5,8 p. 8 a,^p.M 22 37,2

4 3 Ilril.-ktiiiia }MU Kurland HiH .'.,4H s f..O p. M •JA 17

Tsi'hudi 1437 Nifiiieyrr l>eut»i:hlan«l 7!rj K,1Ü |.. .S 7.JU ji. .M 23 10 .i4.U

&
'1 Villc ik L. «le

llnixcllfs HroucktTo lîelpitMi 791 7.10 p. S ii,'.»p. M lu Mfl

7
(14 Mtlaoo •äm Uüueili Italien

1
7sy ;>,7 p. .s 2,20 p. 31 1» 13 41,0

l4 Bamler 14S7 Kenring Deutsetaland 7B8 »,37 p. S 6,40 p. M 24 3 a8,s

!) l(t Eden 800 Bonlenger Frankrciph 780 .S,41 p. S 4,0 p.

M

22 17

10 1-2 Aéro-Oand VSß Hansen Belgien 770 6^ p. S |4vO p.» 21 3&.8
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Btilieii-

nach

. = S
= ? 1

^1 ^

dM Ivlialt

ebm

Ffllir«r Lsod
Ent-

fernung

kB

Abfahrt

ka

Lan-

dung

km

Daoer

k m

£ -

km/BM.

11 6 Abcrcroa 1137 Abercrun Deutschland 7a» 7,.")« p. 8 î,3û p. M 23 32 32,3

IS 9 BflMoU 1380 ClHilW DentsehUad 74S <iU p. 8 5,15 p. M 23 32,3

IS 11 Equateur 900 LepriBOB BélaMai 1» 5,35 p.M 21 40 «M
14 16 leoo Ti.« sandier Frankreich Geo 5,30 p. S 12,45 p. M 18 15 38,7

15 13 L« Cliarleii 1437 I<c Uhetttte Belinen 652 5,34 p. S 2,.'. r-M 19 31 :o,4

16 18 Uno vauis I'JOO äcbclcker Frankreich 582 e^iO p. 8 l-i,40 p. M 17 50

W 17 Moneh* MOO 6«siii«r Fnuknieh 513 6^p.S lS,30p.M U 7 91,5

18 19 La Terle HOO Cornier Frankreich 0,1« p. 8 10,0 a. M 15 44 29,7

19 15 Elberfeld 1437 Milarcii Deutschland 4:«i 6,3H p. S 1,0 p. M 18 22 23,1

20 20 Laäole 900 Ribeyre Frankreich 1(10 K.3 p. S 2,20 a. M G 17 25,5

91 21 lUNa 1437 Uiadeouuui DeutaehUnd 112 &,16 p. S 11^ p. S 6 4 18,6

-n 8B0 a« Xoor 95 MDp.8 T,np.B 1 82 25,5

Anmerknag. S s Soniita«, 15. Saptambcr 1S07, K s= Montas, 1^ Scptamkar 1Q07>

Die mittleren Ge«diwiaili|^«it«i sioi Bidii im oSisi«U«a Boielit endtalten, toadam
nachgetragen.

1. Preis: Goldene Plaquette, gcsliflot vom Prinzen Roland Bonaparte, und ein

Kunstgegenständ oder 1000 frs. in bar, Herr 0. Erbslöh vom Niederrliciniäctieii Vereia

für Lnftsdiiflklitt.

2. Preis: Goldene Pbtquette, gestiftet von Henrik F. Jacobs, Präsident des Aéro-

Club de Belgique, und ein Konstgegenstand oder 600 fra. in bar, Herr V. de Beaaclair,

vom Schweizer Acro-Club.

3. Preis: Große goldene Medaille, gestiftet von Herrn Âdhémar de lu HauU,

Herrn A. K. Huntington, vom Aen>dab oT the United Kingdom.

4. Preis: Große goldene Medaill<-, shTtet vom Aéro-CIob de Belgique, Herrn

Quirles Stewart R<ills, vom Afio-CUib of the l'niteil Kingdom.

ö. Preis: (doppelt) Je eine große silberne Medaille, Herrn Victor Nieraeyer, vom
Berliner Verein (tkr LoftsebiflUirttind Herrn Léon de Broadkère, vom Aéto-Clab de Belgique.

7. Preis: (doppelt) Je eine grofie ailbwne HedaUie, Herrn Celestino UauelK, von

der Societa Aeronantica Italiana und Herrn Egon Hensing, voin Hiederrheiniflehen Verein

l&r LuftschifTahrt.

Der Preis der Wettfahrt der F. A. I. 1907 (Silberner Kunstgegenslaad, ver-

goldet, im Werte T<m 2000 fra.) ist DentacUand anerkannt worden Ittr 8105 Ion, die von

8 FtUwem anrikekgri^ wnrdw» den Herren BrbaUfh, Kiemeyer und Mensing, und ist an

den Niederrheinischen Vi icin für I-tiftsHiiffahrt fTP^f^bcn worden, dem Herr Krhslnh nn^^ehört.

Belgien rangiert au zwi'itor Slt-Ilc mit 2"J9(i kiti. ;tn dritter Frankirii h mit '1\ 'M km.

Die große silberne Medaille der < JUuhtricrten Aeronautiüchen Mit-

teilungen» Ar die Faiurt von grMter Dauer ist Herrn Brbalôh nit 28 Std. 98 Un.

gegeben worden.

Fftr den F^port-Auäschuß: Fflr den Organisations-Ausachuß:

Der Präsident Der Präsident

Baron Pierre de Catres. Fernand Jacobs.

Die durch das Los bestimmte Startnummer des Ballons war die folgende: 1. Milaiiu,

8. Zëphir, 3. ViOe de Biuxellea, 4 Abereron, 8. Eden, 6. Le Cognac, 7. Gobienz, 8. Sylphe,

9. Le Chailea, 10. Britanma, IL Piommem, 12. Aöio IV, 13. Quo Vadis, 14. Köln,

16. Mouche, 16. La Perle, 17 Bezold, 18. Bamler, 19. Elberfeld, 20. Aéro d.- (Jaiid,

81. Eijuateor, 22. Tschudi, 23. Ladole. Die Brüsseler Gasanstalt konnte nur 3Ö00 cbm
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Gas pro Stunde liefcrn. Da im Ranzen etwa 50000 ebm Gas iiebraiiclit wurden, so war
festgesetzt, d.cf^ <ias Material am 1!. Scjitembcr. zwisclicn 2 und 1 Uhr nacluniüa::», im

Parc du Cinquantenaire, zur Stelle ücin sollte und dal^ die Yorbereilungen zur tüliong

am 15. September, 9 Uhr morgens, l>c^innen sollten. Diese Anordnungen worden nur von
den englischen und italienischen Führern inne gehalten. Es maßte daher, da die Ballons

nirhf n>i lit;^pitt;ï pi ffiüf war*»n. di<» Startfol^o frfSndprt wprflpn, sodaQ die Ballons in

folgender Reihenfolge abllogen; 1. Milano, 2. Zephir, 3. Kulii, 4. Sylphe, ö. L« Charles,

6. Eden, 7. Britannia, 8. Pommern, 9. A6ro IV, 10. Le Cognac, 11. Bezold, 18. La Pttia,

18. Mouche, 14. Aéro de Gand, 15. Bamler, 16. Elberfeld, 17. Quo Vadis, 18. Ville de
ßruxelU s. 19. Fxjualear, 20. Abercron, 21. Luciole, 22. Tscfandi. Der Ballon Coblenx

wurde zurückgezogen.

Zur Berechnung der Entfernungen wurde die geographische Lage des Landongs-

ortes nach Länge und Breite aus der Karte 1:400000 von Frankreich mitglichst genau

bestimmt, die Entfernun'^ wnrdf dann von "1 K« >inmis-san'n nnahfi^irrjij: berechnet. Außerdem

wurde die Entfernung auf der Stieleerchen Karte abgugrifleu und aua dieser gemessenen

und der berechneten Entfernung dos Mittel genommen. Es ergab sidi fitr die ^nadneo
Ballons folgendes:

Ko«ir<liiiitteii

ë 5
S c

«• B

Adhen-

folge

N a in e

des ßalluns
Leodunfsort

des

Laadansaoites

S i
2 £
0 ^

>- 3
3 £
•- <t

Llove BreiU>
km

=

km

^> -5

km

1 Pommeru Sciuiio***««^ (t'ap Ürptoii) 4.v;«'N 917,00 912 915

2 Le Cognac Mîntisati (Laudes) M' HV),(X) KtO 850

a Zéphir Cazauban (Gers) •>>
-il- 837,00 H39 838

4 BriUmiia 8«B|ruii»et 9» 86' 44P2K- 817,00 818 818

Tsi'budi Andeni'i> um Sit von A rca'.'hoii) 44» •».•.' 7»1,»5 -»1 792

VUle dp Hruxolles Audegnc nahe Arcarbon 3' l.V 44" 41- 7W),45 79-2 791

Mibutu Saint-Aujen uahe Agen 44" 12' 7H«,UÜ 790 789

fitatler Cebenae fOironde) »SB- 44^» 787,25 788 788

9 Eden Tonneins (Lot-el-Oaronne) 44» lb- 779,00 7«0 780

10 Aéro-Uand Pessac il'nrdeatti) 440 4«' 768,.)0 772 770

11 Abercrou (areans 4r>>4' 7;j»,30 m 1!A

12 Berald Areins (Bltye) a»4" 4Sf>&' 743,00 745 744

18 Eqoateur Ciibiiesais (Kordeaux) 2>' *:>• 4:104' 73jj,'30 734 r.ib

14 Sylphe Stintpf 'roix Mwrail 1« 4:0 '27' (J(W,U) 670 m>

15 Le Charles MArtlion 4&"37' aü2

16 Quo radis Keelry nahe Btllae 1«17' 4»'7' !«8,ao »1 582

17 Noeehe Ls \'i rnc-aux-l^oups
naht« liomiucrre

1» n- 4«» 13' .'.74,00 570 57S

18 tk Perle SeinUBtudet 7' 40" 467,00 46» 488

19 Elberfeld Mehim-siur-Jerei 7' 4T»«' 495^20 437 436

2U I.iii il 'le GuiKnieourt (Aisnc) IM) IflO

21 Kola Tornavaiu nahe MouUientté 112 11-2

22 A*ro IV 8art-D«ne8-ATeli'nc8 » 35

Die Koordinaten des Slurlidalices waren 2*2' E, 50*51' N.

Entsprechend dem auf der vorjäbrigen Tagung angenommenen Artikel 166 der

Beälimmnngen der F. A. L werden die unter 6 und ebenso die unter 7 gauumten
Ballons für gleich erkiftrt. E.
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Dto Fahrt dm Stoffen.

Ich sticj! mit dem Ballon «I'umtncrn» (Besitzer Freiherr von Hewmld) unter

Bp'^'lcitunj; des Hi irn Baron von Kaltendyke und Herrn P. Schulte um 5,50 Uhr auf,

nachdem wir unsern dcutschea Freunden und den Vertretern der deutschen Luftschiff-

fahrt, die zu clem an den vorhergehenden Tagen stattprehahten mtematioanliHi Kongrefi

in größerer Zahl erschienen waren, noch warm die (l uxl drOckt hatten. Der Wind
war in dm lolzten Tagen unbestimmt «rewr-sm, nnd iia< luii iii rr vorher von Osten

gekommen war und die Richtung nacli England gehabt hatte, hatte er sich bis zum
15. Septendier so gedreht, daß er von Sfldwesten kam. Im Lanfe des Tages nahm die

Rechtsdrehung des Windes zu, sodafi wir in sädsüdöstliclier Richtung davonflogen. Der
Aurstic-|ilat/ hit; im Rrlieinf dor srhnn /iimilifh lief sIclicndiTi Snnne unter uns- und bot

mit ücmem Triumphbogen und den hoben Säulen einen prachtvollen Anblick. Allmählich

entfemten wir uns immer mehr und mehr nnd fnhnm eine Zeithing Ober Wald hin,

wflhrend wir zunlchat die Orientierung aufnahmen, die Windrichtung festateUten und

unser Ansrnm<*rk auf die vor und nach un«' rmf^îfsfiegonpn Raiinns rirhfeten Allmnhlirh

wurde es dunkel, sodaü wir diese Ballons nur an den ab und /u aufbUtzendcn elektrischen

Tascboilaternen erkennen konnten. Das einzige Interessante, welches wir wKhrend der

Nacht sahen, waren die Stildte Charlerots und Chatelet, die wir am 7,50 Uhr, als e«

schon ganz dunkel war, überllo?»'n, und die mit ihrem ausf^odelmton Lichterglanz einen

her\'urragenden Anblick boten. In Chatclot sowohl, wie in einer ganzen Reihe kleinerer

Orte, konnten wir Karussells sich drehen sehen, die bis spät in die Nacht hinein ihre

Drehorgelklange zo uns heraufschickten.

Um 1 1 Uhr ging der Mond unter und da der Ballon sich in guter Gleichgewichts-

lage befand, konnten wir abwechselnd etwas ruhen.

Hnld Ix'tmrktfn wir, daß i3ns»rp Hirhhmg sich etwas gciindfrf liallo. und wir

flogen zunächst nach tSüden, dann nach ."^üdsüd weiten, und kreuzten in unserer Fahrt-

richtung um 8 Uhr morgens die Marne, dann um 6 Uhr die Seine nnd um 7 Uhr

die Yonne.

Wir hatten uns wiihrend der Nacht in ffrin'^Nn ffnhcn unfor fK) m gehalten und

sfie;;eri nun allinälilich bis auf 2<KJ() m, in welcher Höhe wir einen prachtvollen Rund-

blick auf das zwar wenig Abwechselung bietende aber prachtvolle und wohlgepUcgte

Land hatten. Jetzt fanden wir aoch allmihlieh einen nach dem anderen von unseren

Konkurrenten wieder. In verst liit ilt ueii Kntfernunpon und in versrhifdonen Höhen, teils

vor uns. teils hinter un.s, konnten wir im ganzen 9 Ballons erkennen, die sich zum Teil

wegen der allzugroUen Entfernung wie kleine schwarze Pünktchen ausnahmen, zum Teil

aber so gut zu erkennen waren, daß man den Namen lesen, oder wenigstens die Farben

der Flagge erkennen konnte. Wir erkannten bald an der Geschwindigkeit, mit der die

H.ilirtns fuhren, daß die gnißte Windstärke in einer Höhe von 20(K) bis 2hiM) m war,

während unten die Geschwindigkeit geringer wurde, und Uber 3CKX) m überhaupt kein

Wind mehr war. Wir suchten deshalb eine Gleichgewichtslage in ca. 2500 m U5he. Das

Welter war prachtvoll klar und nur eine dünne Schicht von Cumuluswolken, die aher

überall den Durrhbliek ?ut gestattete, breitete r^i' Ii in einer Höhe von —2mX) m
unter uns aus, und tioch über uns erschienen einige zerrissene Cirruswolken. Seil langer

Zeit hatten wir einen vor und unter uns fahrenden Ballon beobachtet, den wir an den

Fartien als den Italiener erkannten. Dieser fuhr schon seil längerer Zeit dicht am Boden,

un<l wir sahen ilm um 2.;W Uhr nachmiHa-^s bei St A?nand Innden, w.'ihrend wir ziemlich

nahe an seinem Landungsplatze vorbeiluhren. Die Warmesirahien der Sonne wurden

durch die Wolkenschicht nach oben reflektiert, sodaß die Ballons stdt gut in einer Gleich»

gewichtslat-'c hallen konnten, solange sie Wolken unter sich hatten. Sobald aber eine

l ii' ke in II Wolken entsl.iml liorto die HeHcktif'n auf. um! die l^allons sanken sofort.

Besonders die Ballons aus dünnem französischen Stott hatten unter diesem Kinlluü zu

leiden und mußten ofl sackweise Ballast gdten, um wieder in die Hfihe zu kommen. Um
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4 Uhr s iIm h wir dann audi don Ballon «Aéro-Gand» bei Bordeaux landen, und alhn.ihlich

enlschwund einer nach dem anderen un8«ren Blicken. Die größte Aufmerksamkeit

schenkten wir dann dem Ballm «Cofnac», der, trotsdem er 10 Minnlen später abgeràbren

war, einen Vorsprung von 60 km hatte, welcher bald grö0er, bald kleiner wurde, je nach«

dem wir in den vorst hiedenen Höhen in schnellere ixkr langsamere Luflstrrnnaiifrfii kamen.

Eines der schönsten Städtebilder bot sich uns beim Anblick von Bordeaux, über

welches wir, nachdem wir die Dordogne und Garonne überschritten hatten, am 4 Uhr
nachmittag» hinwegfk>geii. Hier erreichten wir unsere größte Höhe von HOCK) m und
konntpn nun das Mf»pr gut erkennen. Wir mußten sogar Ventil ziehen, da der in dieser

Höhe wehende Wind uns zu sehr nach dem Meere zu brachte, um in einer geringeren

Höhe wieder etwas vom Meere abgetrieben tn werden. Wir fielen ziemlich schnell

hinunter und berührten mit dem Korb die H.iumu i)ifpl eines Kiefernwaldes, wodurch wir

genötigt waren, einii^e Saeke Ralhisl zu ()[tferii. Leider rissen bei diesi r Geli'^'<Milicit

einige volle bandsäcke, du- auUcn am Korbe befestigt waren, ab, sodaß wir ;£teiiiiich

schnell wieder anf eine Höhe von 2000 m stiegen und non zum zweiten Male genötigt

waren, Ventil zu ziehen. Der PQhrer des Ballon «Cognac» Herr de ßeaudair, manövrierte

in ähnlirhcr Weise, und so kam es. daß wir Imld na!n' aueinaiidiM waren, wenn er tinten

langsamer und wir oben schneller fuhren, oder daß wir uns weit von einander entfernten,

wenn wir unten waren und er oben von uns fort fuhr. Der Wind in den oberen Schicfaten

hatte eine Geschwindigkeit von 60 kin in der Stande, während der Bodenwind nur etwa

15 km in der Stunde mai lite Als der Ballon «Pommern» zum zweiten Male herunter

kam und in der laugsamen Luflströrauug nur wenig von der Stelle kam, glaubten die

Insassen des Ballon «Cognac», daß wir landen wollten, und landeten ihrerseits wn 6 Uhr
in Mimizan. Wir hatten schon vorher einmal, als der Ballon «Cognac» sieh hmgsam
fortbewegte. fre,rlatibt, daß er landen wollte, lialten uns ahiT »^etänscht, nl« er sich

plötzlich wieder erhob, um davon zu iliegen. Jetzt hatten sich die Insassen des Ballon

«Cognac» auch getäuscht, denn kaum waren sie gelandet, als wir uns wieder in die

Ulfte erhoben, um naeh einer halben Stunde sehr nahe an ihrem Landungsplätze vorbeî-

zulliegen. Wir halten uns immer mehr dem Meere genähert und mnrten nun vorsichtig

operieren, um Land unter uns zu behalten. Da wurden wir pliUzlich von einer auf-

steigenden Luftströmung erfaAt, die uns in wenigen Minuten auf lôOO m Höhe brachte.

Wir roufiten jetzt zum dritten Male Ventil ziehen, um nicht auf das Meer hinausgetrieben

zu werden, und meine Begleiter baten darum, jetzt zu landen, da der Sieg doch wohl

errungen sei. Mir war es noch immer ungewiß, oh ich wirklich der Sieger sei, da es

sehr gut möglich sein konnte, duÜ einige Ballons östlich von uns auf die Mitte der

Pyrenäen sugeQogen waren, oder daß einige besonders kühne Ballonführer westlidi von

uns über den Golf von Viskaya nach Spanien gefahren waren. Icli wollte deshalb den

Ballon bis zum letzten Körnchen Ballast ausfahren, und wir halten noch i schwere Säcke

voll. Ich versprach deshalb meinen Mitfahrern, dal« ich nunmehr nur noch am Schlepp-

•eil (àhren und mich daher nicht Uber 100 m vom Erdboden entfernen wolle, damit wir

jeder Zeit in der Lage seien, zu landen. Auf diese Weise fuhren wir noch einige

Sfimden über dichtem Wald, rechts im llinter«rrunde das Meer, pnnsf nichts zu sehen,

keine menschliche Niederlassung, nur ab und zu ein Weg. Wir waren stolz, in die

swdte Nacht hineingekommen zu sein, was nur in den wenigsten Fällen gelingt, und

Swar hatten wir seit 6 Uhr keinen Ballast mehr ausgegeben. Über den Wäldern unter

uns bildeten si'^b Nebel, die besonders die einzeln siebenden Häiiine undifillten, welche

dadurch wie belobte (iestalten aussahen. Wir kamen an enier i.iehlung vorüber, m
welcher eine Anzahl von einzeln stehenden Bäumen mit ihrem Nebelschleier einen so

dgenartigen Anblick bot, daû wir unwillkürlich ati den llevenlan/platz erinnert wurden.

Dazu kam die gespenst' i!iafle Ikdeuchtung des Mondes, der mit peinetn zunehmenden

Viertel die Landschaft beschien. Ks begann nun kall zu werden, una wir waren außer-

dem hungrig, da unser Proviant längst zur Neige gegangen war, bis auf einen kleinen

Rest, den wir uns bis zur Landung verwahren wollten. Wir fahren noch Aber einife
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Haffs und kleine Seen hinweg immer mit gespannter Aurmerksamkeit, damit wir nicht

ins Meer fielen, und erblickten bald di»» Leuchttürme von rîavonne. Diesen wollten wir

uns so weit wie möglich nähern, aher wir sahen ein, dar> es nicht müglich sein würde,

gans bis Bayonne zu kommen, da unser« Fahrlrichtung immer etwas mehr seewirts als

die Leuchttürme war. So fuhren wir weiter bis 10,30 Uhr abends, als wir plÖtzUdk vor

uns das Meer crblicktrn. Das Gelnndc bestand aus Tälern und Bergrürkon, über die

wir ganz niedrig binwegilogcn, indem wir immer in die T&ler eintauchten. Ks erschien

ms bei jedem Bergrücken, als ob sieb das Meer bereits hinter dem nächsten befände,

aber so nabe waren wir noch nicbl daran, and wir Qbeiflogen noch eine Anzahl von
dirspn Hergrürken. bis wir plötzlich von einem scharfen Wind crfalU \viird> n, rlcr uns

nach dem Meere hinzog. Jetzt hieü es sofort Ventilziehen und wir tauchten m em Tal

ein, indem sich der Ballon gerade in eine Waldlflcke setzte. Die Hoiübalm wurde

gezogen, der Korb setzte auf den Boden auf and der Ballon legte sich fiber einige

nindrijrc liiiume. clir in der Wnldlibkc stanilon. di»' Bäume dos Waldrs scilist waren

etwa HO in hohe Fichten. Wir waren 28 Stunden und 40 Minuten in dem Korb gewesen

und stiegen nun aus, um den Best unseres Proviants zu uns zu nehmen. Als dies

geschehen war, versagten unsere elektrischen Lampen, und auch der Hond ging unter,

sodafv wir genötigt waren, auf freier Erde uns ein Nachtquarti«'r zu suchen. Wir breiteten

einen i'lan, der zum Verpackrn d»»s Ballons flienf. anf dem îîodcn an«, Ip^rfon jeder einen

Sandsack unter unseren Kopf und deckten uns nul misera Mänteln zu. >iach 2 Stunden

wurde es meinen Kameraden zu kalt, und diese machten sieh deshalb auf die Suche

nach Menschen, während ich allein zurflckblieb, um da^ Material zu bewachen. Ich

b^ute tnein«'n Hevolver bf reit, da die Situation etwas unheimlich war, denn von Zei) zn

Zeit liorte man em Knacken in den Bäumen, welches durch den Ballon verursacht

wurde, und dann sah man die gespensterhaften Nebelgestalten zwischen den Bäumen.

Es dauerte 4 Stunden, bis es den Herren mit großen Schwierigkeiten gelungen war, don

Weg zu mir /urückzulinden und einen Menschen aufzutreiben; dieser hatt*^ eine Flinlo

auf dem Hiif ken und sah ziemlich gefährlich aus. Immerhin waren wir froh, einen Mann
zur Hilfe zu haben, und schickten diesen nun fort, um noch einige Hannschaften zu holen.

Als der Tag anbrach, waren es 5 Leute, die bereit waren, uns zu helfen. Diese Zahl

ist für rinen so großen Ballon, und besonders dann, wenn ein so kleiner Platz zum

Verpacken da ist, sehr gering. Aber wir grilTen seihst kriUtig zu, sodaU es uns gelang,

mit dem Verpacken fertig zu werdM. Der Boden war Sberall mit Disteln and Domen
bedockt, sndafi wir die grülMe Vorsicht anwenden mufiten. um den Ballon nicht zu ver-

letzen. Dagegen konnten wir weniger auf unsere Scliubi und Beinkleider sehen, die

durch diese Landung völlig unbrauciibar gewurden sind. Die llauptschwierigkeit kam
nun erst, als wir einen Wagen haben wollten, um den Ballon bis zur nächsten Bahn-

station zu befördern. Die Leute erklärten eiiifadi, daft es Wagen nicht gäbe; erst als

wir erklärt hnllen, daU \Mr bi) frs. Im /ahl- ii wdlHen. von denen die Anwesenden die

Hälfte milbekommen sollten, war einer sofort bereit, einen Wagen zu hüten. Drei

Stunden dauerte es, bis dieser ankam'; es war ein zwelräderiges Gefährt mit zwei Maul-

tieren bespannt. Es war wunderbar, wie diese Maultiere diesen W;igen durch den

dichten Wald, der fast wie ein IVwald aussah, hindiirch/.ogen, denn Eahrwege gab es

nicht. Als wir nun den Ballon mit grober Mühe aufgeladen halten, setzten wir uns in

Bewegung und kamen nach einer guten Stunde in d«n nächsten Orte an, Cap Breton, wo
wir uns zunächst zu dem Bürgermeister begaben, der uns eine Landungsbesdieinigung

aus^t<'llen scditc. Es war zwischen 1 und 2 l'hr mifla?---. nn 1 d. r Hiirgermeister war

nicht im Hathause zu linden. Wir suchten ilm daher m seiner Wohnung auf, und er

sleliic uns in der liebenswürdigsten Weise die gewOnsdite Bescheinigung aus, wobei

der Fuhrmann als Zeuge fungierte.

Wir waren inzwischen wieder hunvri^ geworden, da wir *:eit dem Abend vorher

nichts ueiioüen hatten als eine Fkische Portwein, die wir nach dem Verpacken mit den

Leuten geieilt halten. Leider hatten wir uns vor der Abfahrt in Britasel aUen franzAsischcn

lUttttr. Aeranaat. MittciL XI. Jahrg. 61
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Geldes entledigt, da wir nicht ge;;laubt hatten, dnU wir in F'rankreich landen würden.

uikI nun wollt»» in diosf-m klf»inpn stfrltrlien niemand deutsches Geld wf-i hsoln. Zufällig

fand einer nieinor Kameraden in seiner Tasche ein öO-Centinicsstüclv für dus wir sofort

Weintrauben kauften, die scbffn und reichlich waren und uns trefflich mnndeten. Wir
versuchten dann einen Wagen für uns seihst zu bekommen, der uns nach Bayonne

brächte; dies gelang uns indfs iiirM. sonth'rn wir hntfrn nur Gf'!o'j< tiheit, mil einem

Omnibus zu einer anderen iSahnstadnn /u i.aiiren, von wo wir mit der Bahn nach

Bayonn« fahren konnten. Wahrend wir auf die Abfahrt dieses Wagens warteten« gelang

OS uns, von dem Besilzi r ilesselhen 20 Francs zu erhalten, die er uns Kejjen einen Hevers

lieh, und die wir ihm <iin<li ili'ti Fuhrmann zurückschicken sdlllen, nachdem wir in

Bayoune Geld gcwecltscU halien würden. Inzwischen wurden wir von der Dorfjugend

umstanden und wie Wundertiere betrachtet. Der Wagen mit dem Ballon gebrauchte

.'i Stunden, um in Bayonne anzukommen, und wir seihst waren auch niclit viel eher da.

Fs Iilieh iinf s'-hr wenig Zeit, um unsern Hunger y.n slillni unti den Rnllon zu verladen*

und wir fuliren dann um 6 Uhr mit dem Schnellzuge nach Fans von htayonne ab.

Als wir am anderen Morgen in Paris ankamen, konnten wir ans zum ersten Male

seit 4 Tagen rasieren lassen und eist am Mittwoch abend war es uns möglich, unsere

Kleider zu wechseln, die wir 4 Tai;e hinrhirrh dauernd getragen haften Schon in

Bordeaux traf icli einige meiner Konkurrenten, die mir zum Siege gratulierien, aber ich

wollte noch immer nicht mit Bestimmtheit daran glauben, bis ich in Paris die definitiven

Resultate s lt iiIm <
< i Ballons erfuhr.

Icli lialn- nil lit mir rlcn r-r^li'n Preis und dii- l'hUciu' ]'hii|in'lli' des f'rinren

Bonaparte lür die weiteste Entfernung gewoimen, sondern auch die silberne MedaiUe

der «mnstrierten aeronautischen Mitteilungen» fttr die längste Fahrtdaner. Außerdem habe

ich für Deutschland den großen F.hretipokal des Aéro-Clttb de Belgique fOr die beste

Leistung der drei irsf^n di iit>chen Ballons errungen.

Leider konnte ich mich nicht durch emea Aufenthalt m l'uns meines Sieges freuen,

da ich so schnell nach Hanse zuräckkchren mußte, um am 84. September von Bremen
nach SI. Louis abzureisen, wo ich mit dem so gut bewährten Ballon <Pommern> am
81. Oktober an der Gordon>Bennett<Weltfahrt teilnehmen werde. O, £rbslöh.

Interne Wettfahrt des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt.

Vom Niederrliemischon Verein für Luftschilîahrt war am 1:>. AugUht eine kleine

Ballonwettfahrt veranstaltet worden. Die Absicht hierbei war, auszuprobieren, welcher

Ballon am besten die (3ordon-B«nnett-Pahrt bi Amerika mitmachen sollte. Die Ballons

waren fnlji ndrnnaßrn h.s»);'l; «Elherfeld>, Führer: Oberlehrer Milarch. Mitfahrer:

Fabrikant Sinndler-llilden, Leutnant Vo-it-S.'iarhurg, Feld-Art. 15. «Ahercnm», Führer;

Rechtsanwalt Niemeyer-Essen. Mitfalirer: Landgerichlsral Allhotr-Essen und Leutnant

der Res. Diepenbrock, Püs.-Reg. 39. «DQsseldorfn Führer: Hauptmann von Abereron.

Mitfahrer: Dr. WeiU-lIilcfienhach, Leutnant .Stach von Golzheim lins Jle?. 11. Das

Hesultal der Wettfahrt ist iulgendes: ^ F.lhci h-ld ' ist nach l.'lslUndiger Fahrt hei Mühlbcrg,

nördlich Riesa a. d. Elbe, «Abereron» nach lislündigcr Fuhrt bei Froiberg im Königreich

Sachsen, «Düsseldorf» nach 18 Stunden 46 Minuten 8V> Kilometer östlich Steflamtwo

bei Benlschon m Posen gelandet. .Düsseldorf liai also mit <>f') Kdnmeter Luftlinie die

weiteste Strecke zuriick;.'elcnt. «RiherfeUb .ntH) und «Ahercroii» 62(> Kilometer. — Ilaujit-

mann von Abereron berichtet über seine Fahrt wie folgt: Die Wcltorlagc am 15. August

war insofern fOr Ballonfahrten ungünstig, als Gewitterneigung vorhanden war; mit bAigen

"Winden und Regenschauern mtiHte gerechnet werden. Vom mclei)roI<>gi»,rhen Observa-

torium in Aachen wurde airt Nachmiltag etwas ;:ünsti;:i'res Welter .angekündigt. Am
Abend konnten die drei Ballons bei .siJioner ruhiger Witterung m der Zeil von 7,30 bis

9 Uhr vor einer ungeheueren Znschauermenge ansteigen, und zwar in der Reihen»
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folge: «Ab«^rrron«. «DûsselHorr . «Flberf-ld» Die Rallnns- fuhren zunäclist gen Süd-Ost^

später gen Osten, in Cierresheim senkte »ich durch AbkUhlung der «Düsseldurf* fast bis

iuif die Erde, und wftra beinahe festgehalten worden. Die Fahrt ging dann Uber Mett-

mann. Elberfeld und Hagen. Besonders das Lichtermeer von Elberfeld und Barmen war

Inn liiiitt t t'ssant Der Ballon zo^ in piner Höhe von 100 Meter dicht ühfr fiie Städte und

wurde trotz der Dunkelheit von unten erkannt. Zwischen Schwerte und Iserloiin sichteten

wir einen der anderen Ballons nnd durch'JSnmf ward« festgestellt, dafi es der «Elberfeld»

war, der in etwas größerer Höhe schnellerfuhr. 11,80 Uhr wurde Nrlicim-Hüslen pamiert,

2..'n I hr • iiii' »röftere Sl.ult, die für Göltingen angesehen wurde. 5.50 Uhr morgens

wurde die (Jrienlieruog vermöge eines größeren Sees wiedergefunden, der etwa 20 Kilo-

meter westlich Halle lag. Die Fahrt führte weiterbin zwischen Halle und Merseburg

hindurch, über Leipzig und die Elbe hei Mühlhert; nördlich Meißen um H,4.î L'ln morgens.

Knllon «Klherfeld», der hier ^•laini« ! ist, wurde nicht gcsi hen .Mit einer Geschwindigkeit

von Ü) Kilometer pro Stunde überflogen wir den SchieUplatz Zeitbain in 2000 Meter

Höhe-; Feld-Artillerie schoß, und unterbrach das Schießen aaeh dann nicht, als der Ballon

sich in der SchuÜlinie befand. Die Geschoßeinschläge konnten genau beobachtet werden.

Kurz narli 10 Uhr vormitta;.'s kau: linr Iiatli>n in Schneewolken und konnfr erst init

ii Zentner Itallast in 4500 Meter Hohe über das teilweise sehr heftige Sclineegestöber

gebracht werden. Um 12 Uhr wurde ein Fall des Ballons erst in 700 Meter durch starke

Ballastausgabe aufgehalten. Von 2000 Meter ab schneite es niclit mehr. Die Orientierung

konnte nicht gefunden werden. Hi r <Dii--*•ll^lrf^ stiejr dann wieder bis 5750 .Meter und

l,ôô Lhr wurde vorübergehend die Sonne gesehen. Die dünne Luft in den gruUen Höhen

verursachte hei den Lnftachiffern siemliches Herzklopfen ; in Amerika, wird deshalb Saner^

Stoff mitgenommen werden; 1^ Uhr wurde eine Stadt, wahrscheinlich Sagan, Aber den
Wolken prv^i^iert; längere Zeit wurdf iI.h Spiflcn zweier Mtifikkajiellf-n ;rr-hnrt. Fin '2.{<) I'lir

beginnender Fall steigerte sich rapide und unter 200t) Meter zeigte sich ein seenreiches

Land. Die Aeronauten vermeinten sich aber dem südlichen Teil von Schlesien. Die

glatte Landung erf<dgte 3.15 Uhr auf einer WaldblfiOe, wo sieh alsbald der Distrikts-

Kommissar und Leute einfanden. I>a die f.andungssfrllc ;:\vischen Frankfurt a. d Oilrr

und F'osen lag, nniU der Itallon in groUen Höhen nacli Nord-Osten abgeschwenkt sein.

Der Üistrikls-Koinmissar Hauptmann a. D. von LandwUst war ein aller Bekannter des

Hauptmanns von Abercron und bei dem Bergen des Ballons sehr hilttbereit. Nach dem
Ausfall dieser kleinen Wettfahrt scheint also der «DQsseldorf» den anderen Ballons doch

überlegen zu sein.

Ballonwettffahrt zu Valencia am 24é Juli 1907.

Der Wettbewerb bestand aus einer Weitfahrt und die Ballons wurden gemäft Ar»

likel iHi dos Begli inonls der «F. A. l.» gehandicapf. Dip drei I'r^ise waren von der

Stadtverwaltung von Valencia gestiftet und bestanden aus 2.ÖW, l.'rtMJ und Hßh) Pesetas,

Da Valencia dicht am Meere liegt, hatte die Jury dieselben Vorsichtsmaßregeln angewandt,

wie hei der Wettfahrt von Barcelona, um ein Himui st reiben der Ballons auf das Meer nach

Mn„li< likeit zu verhindorn. Am "Ü Itdi w;ir in den unteren Schichten der Wind günstig,

über iibcr ÜOO m Höhe wehte er aus gerade entgegengesetzter Hicbtung. Die Jury ließ

deshalb alle Ballons vollständig mit Gas fQlien, damit die PQhrer die Ballons sehr tief

halten konnten. Uber das Ergebnis der Wettfahrt gibt die nachfolg^de Tabelle Aus-

kunft. Was abtT die Weltfahrt zu einer s" interessanten machte, sm (taA «io nicht nur

in Spanien, sondern auch in allen Luftschillerkreisen des Auslandes Autsehen erregte, ist

die sehr gefahrliche, aber (^iQcklicb verlaufene Lnftseefahrt, die Herr Kapitün Alfredo KindelAn

mit einem HOO ehm-Itallon ausführte und die ihn nach ^HslQndiger Daner bis 17 Meilen

nr,i il!ir!i yitn Ihiza (Ralearen) führte, w i Führer und Ballon von dem englisi ^n n Dampfer

«West Point* gerettet wurden. Ober diese außergewühnhche Fahrt bringen wir an

anderer Stelle dieses HeftM einen ausfahrlidien Bericht.

^kjai^cd by Google



•i*» 404 M*

Bemltiil« é» BaUonwettfahrt za YalenrUi am U. Joli 1907.
-

(

Ballon Führer Mitlahxw
Ab-

fahrt

(Irölie

der

Ballons

Ent-

feruttng

T^Hilimyiftrt
Raibin-

fidgtt

AiflMu xm Hun Umm EttfiiitiaB

tu. lia.

& .00 loao

la

21 'barroi

ÂlcûtiLU Herr Magdalena 5 30 32 Zwivch^n eheste
and Cbira

2. 1'reis

Ci«no Oraf Hendosa Cortiiu e 10'
10,2 Albal

Maria Tarcaa KapitiB Kinddta 7 10 aoo ? Im Meere ra. 17

M«ileti nânUich
TOB Ibiia

1. Preis

BaiaaYietom HcnSonvrodeTajada 7 23 4:0 12 Zwischen Silta n.

Albufera
3.Pnia

Francisco de Paula Rojas.

Vereine und Vei-sammlungen.

Vorllufiger Borloht Ober df« drütt Jahresversammlung des Inter-

nationalen Lufteehlfferverbandes (F. A. I.) zu BrOaael 1907.>)

Di« dritte Vemmimlnng der F. A. L begann am F^itag deii 13. September 1907 in

Brüssel aiiler dem Vorsits des Pninen Roland Bonaparte. Es warNi 8 Linder Tertielen,

und zwar:

Deutschland (Deutscher LuftschifTerverbandj, H(»8 19U cbm Gas. 12 Slimmen.

Vertreter: die Herren Hauptmann Abercron, Gdi. R.-R. AOmann, Dr. Bamler, Geb.R.-R«

Buslcy, Erbslüh, Hicdcmann, Menzon, Major Oschmann, Frhr. v. Rumberg, Dr. Stade, Ober»

leutnanl Tnimpler, Dr. WegernT. Ati(^erdf>m wnrpn anwes<>nd: Cassirer und Dr. Niemeyer.

Belgien (Aéro-Club de Belgique), 129U(K) cbra Uas, ti klimmen. Vertreter: die

Iferren F. Jacdis, Major Chevalier Le Clément de Saint-Maioq, Prof. A. Flamaehe, Oberst

van den Borren, Adhémar de la Hanlt, Oberstleatnant Clément Soncy. Anflerdem an-

wesend: Léon de B^ln^k^^p.

Frankreich (.\éro-Club de France), 468 9U& cbm Gas, 12 Stimmen. Vertreter: die .

Herren Prinz Roland Bonaparte, E. Boulenger, Comte CasUllon de Sunt-^ctor, Comte

A. de (l<mtades, Hauptmann Ferber, R. Gasnier, Comte de la Itainne-Pluvincl, Cumte

A (U' 1.1 \'aulx, M. Mailet, Comte d'Onltremont, £.Sarcoaf. Au&erdem anwesend: P.Tis-

sandier, Zens.

England (AeroClob of the Umted>Kingdom), 206078 cbm Gas, 9 Stimmm. Ver-

treter: die Herren ('. S. Holls, F. H. Butler, G. Brewer, Prof. Huntington, P. Alexander,

R. W. Wallace, H. Porrin, Oî . i st Templer, Oberst Trolloi .'

Italien i^Societa Âeronautira Italiaua), liäOUU cbm Uas, 6 Stimmen. Vertreter:

die Herren Hauptmann Castagne ris, Chev. L. Pesee, Prof. P. Kauftnann.

Schweden (Svonska Aeninantiska Salbkapet), 10000 cbm Gas, 1 Stimm«. Ver^

treter: Hauptmann A. Hildfhrandt.

Schweiz (Schweizer Acru-Klub), 25ÜOÜ cbm Gas, 2 Stimmen. Vertreter: Oberst

Schaeck.

') Aui^futirlK hut Bcriiiit, /,ugl*>ich Uber die Ycrbuu(lluu(|;en dor Ständigen luiomationalea Acro-
nantiacliea Kommiaitloii, toigt im atehatan Heft.

^kjai^cd by Google



•M 405 «M»

Vereinigte Staaten von Nord-Amerika (Aero-Club or America), 33^90 cbm
Gas, 2 Stimmen. Verlreter: die Herren Tftrtland Field Bishop, Frank S. I.alim.

Nach einigen Begrüßungsworlen des Präsidenten verlas Hauptmann Ferber den Jahres-

bericht des veriitnderten SehrifUfthrers Bésançon. Der Bericht folgt im nftchsten Hefte

in voller Ausführli* liki'it.

Am Nacliun ttajre des gleichen Tages fand im Saal des Palais des Académies eine gemein-

schaftliche Sitzung mit der Ständigen Internationalen Aeronautisclien Kommission (C. H. i. A.)

statt, in welcher in Vertretimg des belgischen Ministers des Sciences et- des beanx Arts

Herr Cyrille van Overbergh die Vertreter willkommen hieß und ihnen im Namen der

belgischen Regierung einen ersprießlichen Fortran? ihrer Aibeileii wiiosclitc.

Hierauf folgten Vorträge des Majors Renard über die Geschichte der Luftschiüahrt,

des HauptmaniM Voyer Aber die Fahrten des französischen MilitSrluftschüTes «Patrie» und
des Hauptmanns Ferber Uber den Stand der Fluglcchnik. Die letzte Sitxung fand am
14. September vormitfaçs im Hotel des Conférences statt. Nachmittafrs wurde der

Militär-LuftschifTpark in Wyryck besucht. Am Abend des gleichen Tages vereinigte ein

vom Aéro^nb de Belgique gegebenes Festmahl die Teilnehmer an den Konferenzen im
Hotel Mcngelle.

Für die Sitzungen waren folgende Anträgeä) gestellt worden :

Deutschland (Deutscher LuftschiiTer-Verband). 1. Zusätze zum Reglement:

a) Es ist rerboten, einen Ballon am Tau transporlierw zu lasseni oder es gilt der

Pnnkt, bei dem der Transport am Tan angefangen bat, als I^dnngspnnkt; dieaer

Funkt mu(.S im nordbuch envithnl werden.

b) Es ist verboten, bei Ztelfabrten eine Stadt als Landongspunkt zu bezeichnen;

«s muB Tiebnehr ein genauer Ponikt angegeben werden; doch Inmn Inerzu z. B. der

Mittelpfunlct der Stadt bestimmt werden.

c) Den Sport-^Commisaaren ist verboten, die Bedingungen während einer Wettfahrt

zu ändern.

d) Die Ergebnisse einer Wettfahrt sind so genau festzustellen, dafl eine Ent-

scheidung durch das Los vermieden wird. (Antrag des Niederrheinischen Vereins.)

2. Im Artikel 187 des Ueglemenlf? siml die Worte \v ogziihssen :

«Comme il peut être nécessaire en cas de guerre». (Antrag des Oberst-

leutnants Moedebeck.)

Begründung: Das Reglement der F. A. I. ist nur dazu da, den Sport bei allen

Nationen nach gcmeinsnmen Cnmdsätzi'n zu regeln und die Natinni n durch den Sport

zu vereinigen ; daher müssen alle Zusätze unterbleiben, welche auf die Anwendung dieses

Sports im Kriege Bezug nehmen.

Belgien: 1. Pestsetzung der Bedingungen, unter denen eine Wettfahrt liber das

Meer slatlfindi ti darf fSic.hcrheitsmaünahmen u. drrj^I 1

2. Bewertung eines bei einer Wctlfahrt im Meere niedergegangenen Ballons.

3. Einsetzung von « Korrespondenten» der F. A. I., bei denen die in fremden Staaten

gelandeten LuftschilTer jede mögliche Unterstützung finden kflnnwB.

4. Schaffung von internationalen Signalen, durch welche der Führer der Bevölke-

rung, bzw. auf Se<' einem SchilTe mitteilt, ob er Hilfe braucht oder nicht, am Tau fest-

gelialten werden soil usw.

Ô. Angabe der Scbiefiplitze, auf denen scharf geschossen wird, um dem Fllbrer,

bcsonderj wenn der Ballon sich Ober den Wolken befindet, m ermöglichen, sidiere

Hüllen aufzn Kfl en.

England. Untersuchung der Frage des Fahrens am Schlepptau.

Frankreich: 1. Bew«tttng eines im Meere niedergegangenen Ballons. (Wieder-

bolung des vorjährigen Antrages des Grafen Castillon de Saint-Vietor.)

) Die Anträge sind hier iii det Fassiuug wiedergcgelieu, welche ihnen diu üureaa der F. Â. L
gecd>«a but.
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2. Sluilium dor Malinahmen, welche man treten feindselige Hallung der Bevölke-

nmcr. nambnflich im heimischen Klrmdfm, zu erprrifrn hnt, Ausgabe eines Spezialaus-

vvetäes m der Landessprache mit Strafandrohung der Behörden für jede Belästigung von

AngeliSrigen der F. A. I. (Antrag von E. V. Bonlenger.)

3. Änderung des Artikels 139 des Reglements in der Weise, daß die Fmt zum
Einsenden des Bdrdbtidips verlänirerf wird. (Antrag des Grafen d'Oultremont.)

Italien: 1. Milteilutig der auf einer Konferenz gefaßten BaBchlüssc und vertagten

Fragen innerhalb dreier Monate an die augehörigen Klubs oder Verbinde und Aulforde-

ning an diese, ihre Ansicht ühcr diese Fragen inm rhalli dn icr Monate kund zu geben.

2 Kntwnrf vtm Snnder-Regiements fUr Weltbewerbe von Amateuren, Professionals

und gemischte Wettbewerbe.

Nationalitit der verschiedenen Insassen eines Ballons bei einem internationalen

Wettbewerb.

4. Festsetzung der Zeit zwischen Meldeschlufi und Wettt>ewerb. (Vorschlag

3 Monate.)

6. Beifügung der aus den letxten 6 Jahren abgeleiteten llittelverte der meteoros

logischen Elemente für die Woche, in welcher ein Wettbewerb stattfindet, m den Aus-

schreibungen.

6. Obligatorische Internationalisierung aller Wctlbewerl)e von Lenkballons und

Flugmaschinen.

7. Beratung von Maßnahmen, um die Gasgesellschaften zur Herstellung eines reinen

und hinijîon Gases und dip cliemischen Fabriken, die Wasserstoff als Nrbenprodukt her-

stellen, zur Lieferung von möglichst viel Gas an die LuftschiiTer m veranlassen.

8. Herstellung von Karlen, ans denen die mittleren Winde ßlr jede Gegend snt

ersehen sind, als Ergänzung der vorgeschlagenen acrographischen Karten.

Die fîeiatuiitrt n führten zu folgenden Ergebni.ssen

:

1. Es wurde eine Resolution folgenden Inhalt« gefaüt: Die Konferenz bittet Herrn

Oberstleutnant Moedebeck, eine Karten-Kommisston zu bilden, deren Mitglieder er selbst

aus den verschiedenen Lindern zu wählen hat.

2. i'hfr dir» Anträge wurden f(>]j;eii<lt' Beschlüsse gefaßt:

Deutschland. Zu la: Im Kcgleroent w^ird folgender Zusatz aufgenommen: <Ks

ist in jedem Falle untersagt, die finlfernnng durch einen Transport des Ballons am
Schlepptau zu verändern».

Zu 1 b. Bei Ziclfabrtrn irmß der Landungspnnkt p:rnan hf^rpirhnet werden.

Zu Ic. Zusatz zum Heglement: «Sobald ein Bewerber gestartet ist, dürfen die

Bestimmungen eines Wettbewerbes nicht mehr geändert werden».

Zn Id. Zarttekgesogen.

Zu 2. Von der Konferenz anût iif/iiiiiKîn.

Belgien. Zu 1. Dem Bureau der F. A. l. überwiesen.

Zn 2. VertagU

Zu 8. Die Kommission spricht folgende WUnsche ans:

al Jeder Klub wnllr rincn Korrespondenli tulionsl einrichten, entsprcrlu nd dein des

Tounng Klubs. Dieser Dienst .soll den Zweck haben, den in einem fremden Staate

landenden Luftschiffem jede nötige Hilfe /.u gewälnen. Die Kurrespondcnten sollen durch

die Klubs, und zwar nach Möglicbkeit ans ihren Mitgliedern avsgewfihlt werden.

hl Die Liste der Korrespondenten soll an das Bnreau der F. A. I. gCSandt werden,

welches für ihre Veroffentlichuni? Sorge tragen wird.

c) Das Bureau der F. A. I. möge Sorge tragen, daü diese Organisation innerhalb

6 Monaten durchgelUhrt werde.

Zu i. Die Konferenz bittet Herrn Major Le Clément de Sainl-Marcq. eine Kom-
mi.ssion aus .Mitarbeitern aller Länder ZU bilden, welche die Frage von Signalen auf dem
Meere vorbereiten soll.

Zu. 6. Die Angelegenheit wird der Kartenkommission ttberwiesen.
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England. AI>'„'olehnt.

Frankreich. Zu 1. Verlagl.

Zu 2. Die belgische Regierung wird auf diplomatischem Wege für die Schaffung

eines interaatioiialen Passes für LunschifTer Sorge tragen.

Zu 2. Die Konferenz setxt als Frist fQr die Einlieferang des Bordbnehas Ht Stunden,

statt 12 wtp bisluT, fest.

Italien. Zu 1. Die Protokolle sollen an die klubs txier Verbände der F. A. 1.

ûmerhalb dreier Monate versandt werden. Der berichterstaltende Scbriitfflhrer ist aas

dem Lande zu wählen, welches die nächste Konferenz veranstalteK

Zu 2. Zurückgezogen.

Zu A. Bis zur nächsten Konferenz vertagt.

Zu 4. BeschluO: «Die Frist swischen MeldesehluK und Wettbewerb darf bei den

internationalen Wettbewerben H Monale nirht üt)orschreilen». Es stimmten dafür

Deutschland (12). H<>I<.'it>n iH). S|>anipn (ri'\ Italtf^n (H). Schweden (1) (.Sa. 30 Slimmen),

dagegen Vereinigle Staaten von Nordamerika [2), Frankreich (12), England i^Jh, Schweis ^2)

(Sa. 25 Stimmen).

Zu Ô—8. Die Anträge werden auf die Tagesordnung der nächsten Konferenz gesetzL

Die Beiträge für das nSchste .lahr werden wie folgt fest'tesel/'t : DcutscMand 2j'>0 Francs,

Belgien 150 Fr., Spanien 150 Fr., Vereinigte Staaten 100 Fr., Frankreich 250 Fr., Eng-

land 200 Fr., lUlien 160 Fr., Schweden 100 Fr.. Schweiz 100 Fr.

Die Zusammensetzung des Bureaus ist bis zur närhsten Konferenz die folgende:

Präsident; Prinz Roland Bonafiarte; Vizepräsi 1 « n t en: die Herren Busily. Jacobs,

de la VauLx, Wallace; Schriftführer: U. Bétiani,on; berichterslattender Schrift-

fährer: H. Perrin; Schatzmeister: P. Tissandier.

Die nftchste Konferenz fmdet in London Ende Mai oder Anfang Juni 1908 âtatt.

^ Dr. Stade.

Deutscher Luftschiffertag.

Der Deutsche Luftscliiffer- Verband hielt sriiic diesjährige Tagung

am 11. Septetnlxr in Kö!n ah. Dor dorti>»o, im Arifan}? die.ses Jahres neu

bf»?ri'ui(lete Klub t iir ii flscli i f f ahrt hatte deti Vorband, zu dosprn jiinîr.ston

Milghodern er zählt, in liebeiiswürdi}?.sler Weise einu^eladen und dun zu

Meinen Silzunfien die prächtigen Häuine, die er. gerneuisaui nut dem Kcliu r

Automübil-Khib und netierdiugs auch dem Hheinischen Motorjachl-Khib, im

eignen ifatise Kattenbug 1/B bewohnt, bereitwillig zur Verfügimg gestellt,

und es lag um so nfiher, dieser Einladung Folge zu leisten, als fär die Mit-

glieder der deutschen Vereine, welche den Verband bei den am 12. Sep-

tember in Brüssel beginnenden Verhandlungen des Internationalen Luft-

schi (To i-Vi rbandes zu vertreten hallen, die Rei.se ohnedie.s über Köln fOhrle.

Von den einzelnen Vereinen hatten sich die folgenden Abgesandten

eingefunden:

Vorn Berliner Verein für Lufl s<'h i 11 ah rt : (lehouiier Hegie-

. lungsrat Professor F^usley, (»ebeiuiei Ib gieruitg.^rat Profes.sor

Dr. Assmann, Fabrikbesitzer Cassirer, Hauptmann a. D.

llildebrandt, .Major Oschmann und Observatur Dr. Stade;

vom Augsburger Verein für Luftschiffahrt: Fabrikgesell-

schafter Scherte und Rentier G. Riedinger;

vom Niederrheinischen Verein für Luftschiffahrt: Über-

r
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lehrer Dr. tiamler, K. Barthélmes und Rechtsanwalt Dr.

Niempyer:

vom Mittelrheinischen Veroiti für Luftschilf ahrt: Fabrik-

besitzer Iliedeinann (Köln) und Freiherr v. Rumberp:
vom Kölner Klub für Luftschiffahrt: Hechtsaawalt Menzea

und Oberleutnant Trumpler;

den Mfinchener Verein tür Laftschtffahrt vertrat Haupt-

mann T. Abercron (Düsseldorf).

Nicht vertreten waren der Oberrheinische, Posener, Ost-

deutsche und Fränkische Verein fur Luftschiffahrt

und der Pliysikalische Verein zu F'rankfurt a. M,

Den einzchioii Vereinen standen nach Maßgabe ihrer im Januar d. Js.

oder, bei den sjniter eingetretenen Voreinen, bei ihrer Aufnahme dem Ver-

bandsvorstande ^emelfietcn Mitgliederzahl (laut § 8 des Grundgesetzes) in

der obigen Reihenfolge die folgendeo Stimmeozahlen zu: 10, 3, 7, 2, 2, 4;

2, 1, 2, 2, H.

Auf der Tagung vertreten waren mithin 28 (von insgesamt 43) Slinnnen.

Übrigois ergab sidi während der ganzen Verhandlungen niemals eine

Veranlassung, das Stimmenverhältnis festsustellen, da trots anfänglich in

einzelnen Fragen hervorgetretener Meinungsverschiedenheiten bei allen Ab-

stimmungen volle Einmütigkeit herrschte.

Um 11 Uhr fand eine kurze Vorstandssitzung statt, an welcher die

Herren Geheimrat Busley, Dr. Bamler, Barthéimes, Hiedemann,
Freiherr v, Homberg und Dr. Stade und als Vertreter dor Sporl-

kominission Hauptmann a. D. Hildebrandt teilnahmon. Sie beschäftigte

sich im wesentlichen mit der Vorbereitung der Tagesordnung tür die allge-

meine Sitzung.

in der um 1 Uhr begonnenen allgemeinen Sitzung gab nach Fest-

stdlung der Anwesenheitsliste zunächst der Vorsitzende, Geheimrat Busley,

einen Berieht über die Entwicklung des Deutschen Luftschiffer-

Verbandes in dem seit der letsten Tagung verflossenen Zeitraum. Der

Verband hat durch den Beitritt des Kölner Klubs für Luftschiffahrt mit

über 20() und des Physikalischen Vereins zu Frankfurt a. M. mit mehr

als 800 Mitgliedern einen erfreulichen Zuwachs erfahren. Es liegt außerdem

das Anfnahmegesuch dos zu GiUtingon neu bogründetcn Niedersächsischon

Veroiiis für Luftscliiflahrt mit rund 100 Mifgliodern vor. Damit ist

der Verband, der im Anfang dos .lahres 0 Vereine nul rund :]'2()i) Mitgliodorn

ziihlte, au( 12 \'emiie mit weit über 4(X)0 Mitgliedern augc wuchsen. Auch

hat in sportlicher Beziehung während des letzten Jahres eine weit regere

Betätigung innerhalb des Verbandes Platz gegriffen; denn während im

Jahre 1906 nur bei 2 Wettfliegen deutsche Ballons in Wettbewerb traten

(3 in Paris am 30. September beim Gordon>Bennett-Wettfliegen und 13 am
I i. Oktober in Berlin), so sind in diesem Jahre nicht weniger als Ballons

bei 7 teils schon vollzogenen, teils noch bevorstehenden Wettfahrten beteiligt,
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nämlich 9 io Mannheim nm 19. Mai, 16 in Düsseldorf am 8. und 9. Juni,

2 in Lültich am 7. Juli, 7 in Brüssel atn 15. September, 1 in Paris am
29. September und 3 in St. Louis am 1^1. Oktober. Außerdem fanden noch

einzelne «iiiterno W'ettfliegen statt. — Einipe unlicli.-^amc Vorkommnisse

des letzten .laliros gclieu dem Vorsitzenden AnlalS, allgemeiu zur Vorsicht

bei dt'i Abfassung und Veröffentlichung von Fahrtberichten,

insb^nd«« von Zritungsberichten, 2u mahnen und den FahrtenauaadiflsBen

eine möglichst strenge Ausübung Ihres Aufsichtsrechtes über derartige V«r-

öflentlichungen, wie es z. B. beim Berliner Verein durch § 35 der Bestim-

mungen de» Vorstandes über die Ausführung von Ballonfahrten ausdrQcklieh

vorgesehen ist, dringend ans Herz zu legen. — Auf seiner vorjährigen

Tagung hat der Internationale f.uftschiiïer-Verband eine Reihe von Forderungen

auf{»t'Ptellt, deren Durchführung in ihren {.ändern den einzelnen nationalen

Verbanden zur Aufj^ahe gemacht wurde. Der Deutsche Luftschi Ifer- Verband

hal sich die Erfüllung die.ser Forderungen angelegen sein lassen, soweit es

müglicb war. So ist die Bestimmung, daß die Huilileine aus einem Hachen,

25 mm breiten, roten Bande bestehen soll, bei den deutschen Ballons

allgemein durchgeführt. Die Herstellung besonderer Landkarten für

Luftschiffer, welche Angaben zur Orientierung bei Nacht «ithalten und

alle Slarkstromleltungen anzeigen, ist unter Leitung des Herrn Oberstleutnant

Moedebeck in Angriiï genommen worden. Auch sind mit den zuständigen

Beichsämlern und Ministerien Verhandlungen angeknüpft, welche die Auf-

stellung von internationalen Pässen für Luftschiffer zum Ziel haben.

Sobald die.se.s Ziel erreicht \M. <oll weiterhin der Versuf-h gemacht werden,

für d'is Malloninaterial in u'l' i' '"'i' ^^'eise wie in Hi ljiien, wo e>^ als wissen-

sclialilich« Material bt liainirll wu'd, Zollfreiheit zu crlanpcn. ));!(?< tren

können Erieiclilerungeu beun Transport au.sländisclieu Balloiiinaterial.s auf

deutschen Eisenbahnen kaum in Aufsicht gestellt werden, da die Gewfihrung

dieser Vergünstigung grundsatzlich an die Bedingung geknüpft ist, daß das

gesamte Material im Kriegsfalle der deutschen Heeresverwaltung zur Ver-

fugung gestellt wird.

Für den am persönlichen Erseheinen verhinderten Verbandsschaüs-

meister gab der Vorsitzende auch den Kassenbericht und führte» daran

anknüpfend, zur Begründung seines Antrages auf Annahme einer

besoldeten Hilfskraft au<. daH in dem in steter Entwicklung hef^rifTenen

Verbände, gleichwie in dem sclnieü waelisendeu Berliner Verein, die (iesrhäfte

zu stark zunähmen, als dali sie in ihrem ganzen Ludunge dauernd im

Ehrenamt erledigt werden könnten. Der uui 1. Januar 1908 neu anzustellende

Geschäftsführer, dessen ToriäuTig auf 1500 Mk. festzusetzendes Gehalt

zu */s vom Berlioei* Verein und zu vom Verbände zu tragen sein wSrde,

soll beratende (nicht beschließende) Stimme im Vorstande erhalten. Unter

Hinweis darauf, daß ihm die Kassenverwaltung in ihrem gesamten Um-
fange zu übertragen sein würde, wird aus der Versammlung beantragt,

das Amt des Schatzmeisters, welches Herr Gradenwitz während des

llliutr. Arromnt. MittciL Xt. J«hrr. &2
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vergangenen Jahres in aufopfernder Weise verwaltet habe, vom 1. Januar 1908
ab eingehen zu lassen. Mit diesem Zusatz wird der Antrag des Vorsitzenden

nebst den sich daraus ergebenden Änderungen des Grundgesetzes einstimmig

angenommen.

Im übrigen ergab die nun folgende Neuwahl des Vorstandes keine

wesentliche Änderung in seiner Zusammensetzung ; nur trat für den Posener

Verein an die Stelle des von dort verzogenen Herrn Majors Harck Herr

Dr. Witte ein, und für den Kölnor Klub wurde Herr Rechtsanwalt Menzen
zugewählt, während der Physikalische Verein t.ü Frankfurt n. M. und
der auf dieser Taj:ui)<i[ neu aul'geiiomuiene Niedersärhsische

Verein für Luitscliiffahrl zu Göltingen ihre Vertreter für den Verbands-

vorstand noch namhaft zu machen haben.

Bei dem Punkte der Tagesordnung, der die Bestimmung der Ab-
geordneten für den Internationalen Luftachiffertag zu Brfissel

betraf, entspann sich eine längere Erörterung fiber die Gesichtspunkte, weldie

bei der Auswahl dieser Abgesandten maßgebend sein sollten. Man einigte

sich auf folgender Grundlage : es soll tunliciist allen Vereinen die Mög-
lichkeit geboten werden, auf den internationnlon Luftschiffertagen sieh durch

Abgesandte (unter den im vorjährifren VerbanfisprotokoU, Jahrl)U( h 1907,

S. 10, Zoile "Jf) If. aufgestellten Bedingungen) vertreten zu lassen: sofern die

kleinen Vertane Vertreter nicht entsenden, fallen ihre Stimmen an die Vereine

mit dem gröllleu Gasverbrauch (vgl. Satzungen de» Internationalen Luft-

schiffer-Verbandes, § 15, Jahrbuch 1907, S. 27). Die Abgeordnete werden

aber nidit von den Vereinen, sondern von dem Luftschiffertag gewählt, denn

sie sollen nicht die Vereine, sondern den Verband vertreten; auch sollen sie

nicht an Instruktionen gebunden, sondern in der Lage sein, bei allen Fragen

eine eigene Meinung zur Geltung zu bringen ; es wird deshalb auch Sorge

dafür 7A1 fragen sein, daß die Wahl m()glichst auf sportlich und technisch

durchgebildete Mitglieder fällt. Natürlich sollen die Wnnsclie der Einzel-

vereine, wie atich ihre Stimmenzahl, bei der Ernennung der Abgeordneten

tunlichst berückj>iehtif}:t werden.

Für den Hriis-seler lutei nationalen Verbandstag wurden die

Herren Geheimrat Bus ley, Hauplmami v. Abereron, Geheimial Aßmann,
Oberlehrer Dr. Bamler, Kaufmann Erbslöh, Fabrikant Hiedemann, Rechts-

anwalt Menzen, Migor Oschmann, Freiherr v. Romberg, Observator

Dr. Stade, Oberleutnant Trumpler und Dr. Wegener als Abgeordnete,

die Herren Fabrikbesitzer Cassirer und Generalagent Heimann als Ersatz-

abgeordnete bestimmt.

Die Tagesordnung des Brüsseler Luftschiffertages war beim
Verbandsvor'-frmde ni* ht eingegangen; es konnten deshalb lediglich die hierzu

angemeldeten deutschen Antrage besprochen werden.

Der Niederrbeiniselie Verein für Luftschiffahrt hatte bean-

tragt, der Deutsche Luftscliitlei veri/antl möge bei dem diesjabrigen inter-

nationalen LuflscbilTertage dahin wirken, daß das Reglement des Inter-
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nationalen LuftsMshiffei^Verbandes durch folgende ZusatsEbestimmungea esgtaat

würde:

1. Bf i Wettfahrtrn soll das Ziehen am Schlepptau verboten sein, oder

dorjciiitre Punkt soll als Lnndungspunkt betrachtet werden, an

welchem das Ziehen begonnen hat. In diesem Falle muß eine ent-

sprechende Eintragung in das Bordbuch gemacht werden.

2. Städte als solche dürfen nicht als Ziele gewählt werden, sondern es

ist ein bestimmter Ponkt zu beseichnen; doch kann hierzu auch

der Mittelpunkt einer Stadt gew&hlt werden.

d. Die Sportkommission darf während der Wettfahrt die Bedingungen

nicht verändern.

4. Die Jury hat die Leistungen so genau zu bewerten, daß das Losen

um einen Preis vermieden wird.

Ein Antrag des Herrn Oberstleutnant Moedebeek he/,og sich auf den

Artikel 187 des oben genannten Reglements. Es- lieißt dnnn:

Artikel 187. iVVettbewerbe nach Horizonlahtäl der Fahrt.) «Die Preise

werden denjenigen Bewerbern zuerkannt, welche sich am genauesten, spar-

samsten und am ti&ngsten in einer festgesetzten Hohe gehalten habeni wobei

sie die Gleichgewichtslage so frflh wie möglich erreicht und so spät wie

möglich verlassen haben mflssen— wie es im Kriegsfalle nötig sein kann.»

Hier sollen die letzten Worte (<wie— kann«) gestridien werden, weil in

einem Reglement, welches einen die Völker in friedlichem Wettbewerb ver-

einigenden edlen Sport betrelTe, ein Hinweis auf den vöikervernichtenden

Krieg unanjjfebracht erscheine.

Der Verbandstag erklärte nach kurzer Erörterung einstimmig seine

Bereitwilligkeit, die.se Anträge insgesamt auf dem Brüsseler Internationalen

Luftächiflerlag zu vertreten.

. Die int^nen, nur d«ideutschenVerband betreffenden Anträge wur^
den fast samtlich angenommen, so zunächst ein Antrag des Vorsitzenden:

Die Verbandsvereine sind verpflichtet, dem Verbandsvorstande je ein

Exemplar der Ausschreibungen und Programme der von ihnen veranstalteten

Wettfahrten sowie eine Obersicht ihrer Ergebnisse fOr die V^bandsakten

zu fibersenden.

Gleichfalls einstimmige Annahme fand ein Antrag des Herrn Oberst»

leutnant Moedebeek:
Dem 5; 1 des Grundgesetzes sind folgende l'unktt- Iteizufügen;

5. Organisation von Balionvvetlfahrten nationaler und inlernalioiialer Art;

6. Vorbereitungen für die Teilnahme des Deutschen Luftscliiffer-Ver-

bandes an internationalen Ballonwettfahrten im Auslande;

7. Förderung der Plugteehnik durch Organisation von flugtechnischen

Ausstellungen und Wettflügen.

Ein weitwer Antrag des Herrn Moedebeek bezog sich auf die even-

tuelle Bildung von flugtechnischen Abteilungen innerhalb der ein-

zelnen Verbandsvereine.
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Dieser Gedanke wtirde mit großer Befriedigung begrüfit und allgemeia

der Wunsch ausgesprochen, daß die einzelnen Vereine recht bald mit der

Bildung solcher AbtciUinjren vorgehen möchten.

Ferner beantragt Herr Uberstleutnant Moedebeck; Festlegung einer

verständigen dputschen aeronautischen Terminologie in Verbindung mit dem
deutschen Sprachverein, dem Kriegsministerium und Kultusministerium.

Zu diesem Zwecke wählte der Verbandstag eine Kommission, be-

stehend aus dem Antragsteller, den Herren Regierungsrat a. D. Hofmaon
(Berlin) und Dr. Stade.

Ein Antrag des Münchener Vereins forderte gemeinsame Schritte

2Ur Herbeiführung einer Gasverbilligung.

Es kamen bei dieser Gelegenheit die ungeheuren Unterschiede zur

Sprache, die zwischen den Gaspreisen an verschiedenen Orten bestehen;

so kostet ein Kubikmntor Leuchtgas in Bf» hum 5 Va, in Essen 7, in Düssel-

dorl, Krefeld, Köln und Koblenz 8, in Barmen, Elberfeld, Mainz und Trier

10, in Frankfurt a. M. 12, in Berlin IH imd in Mündien 14- Pfennig. Diese

Unterschiede an den einzelnen Orten snid in der Verseliiedeniieil ihrer Lage

und ihrer Entfernung von den Kohlengebieten begrfindet Einen EinheitS'

preis zu erlangen ist hiernach natfirlich ausgeschlossen. Audi wOrden

gemeinsame Schritte der Verbandsvereine behufs einer allgemeinen Gas-

verbilligung wahrscheinlich wenig Erfolg haben. Es wird indessen den

Vereinen, deren sportliehe Betätigung unter hohen Gaspreisen leidet^

anheimgcstellt, sich behufs Erlangung günstigerer Bedingungen auf die an

anderen Orlen gezahlton nierlrigeren Preise 7m berufen. Allordings darf

nicht außer Acht gelassen werden, daU man unter Umstünden durch einen

solchen Schritt stall eigenen Vorteils für den andern Verein einen Nachteil

herbeiführen kann; denn wie unter großer Heiterkeit berichtet wurde, hat

in einem Falle die Berufung einer Vcreiiissektion auf die niedrigeren Gas-

preise eines Nachbarortes «u emem Ausgleich in dem Sinne g^Qhrl, daft

an dem billigeren Ort die Preise eriiöht wurden.

Auf Wunsch des Miederrheinischen Vereins soll in Zukunft das

Protokoll der LuflschilTertage tunlichst innerhalb vier Wochen nach der

Tagung fertiggestellt und den Verbandsvereinea zugestellt werden.

Ein Antrag des Fränkischen Vereins auf Gnindiintr einer Zen-
tralstelle für den Austausch von Lichtbildern fand niclil die erforder-

liche Unterstützung.

Außerhalb der Tagesordnung berichtete /.unäeh.sl <ler Vorsitzende

über den Stand der Arbeiten zur Herstellung einer aei onuulischen

Karte. Zugrunde gelegt wird die Ravensteinsche Karle von Deutschland,

Luxemburg und der Schweiz im Maßstabe von 1 : 300000; die für den

LuftschilTer notwendigen Ergänzungen werden farbig übergedrucfct Die

Arbeit liegt in den Hftnden des Herrn Ingenieur Dr. Dettmar. Herr Schorle

(Augsburg) verlangte schärfere Bedingungen fur die Erteilung der Führer-

befähigung, und zum Schluß kündigte Dr. Stade das demnächstige Er-
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scheinen einer von ihin in Gemeinachafl mit Leutnant y. Selasinsky be-

arbeiteten Liborset^ung der Satzungen und Reglements des Inter-

nationalen Luftschiffor-Verbandes an.

Der fast fünfslündiiitn Ta<,ning schloß sich ein vom Kölner Klub
gegebenes glänzendes Festmahl an, dem auch der Regierungspräsident

Dr. Steinujcisler, der Stadtkonnrnandant Obpr-^tleutnant Kiippler und der

Bürgermeister Laue beiwohnten. Dr. Siuinrntisler braclite auf den

Kaiser, als den Scfairmherm und Förderer des deutschen Luflschiffersportea,

ein begeistert aufgenommenes Hoch aus, worauf im Namen des Kölner Klubs

sein Vorsitzende, Rechtsanwalt Mensen, die C^te begrüßte; dem Dank
der Vertreter der deutschen Luftschiffervereine für die ihnusn bei dem Kölner

Klub bereitete herzliehe und glänzende Aufnahme gab der Verbandsvorsitzende

in beredten Worten Ausdruck. Dr. Stade.

Berliner Verein fOr Luftsohlffahrt.

Die 2H5. Sitzunj^ des Herüner Ve ic i ns für I,uftschiffahrl atn 15. April
brachte nach Veile>uii;: ilcs rmlnkolls li'tzter Sitzung uinl salzungsgeinäßer Aufnahme von

29 neuen Mitglitniern einen Kxpenmenlalvortrag des Ingenieur» £. Rumpler>Burltn (al.s Gast)

«Über moderne Plugtedinik» nil Vorfôhnmg von freifliegenden Modellen und Lichtbiidem.

Von der früheren gänzlichen Verneinung der Möglichkeit, doA der Mensch je werde

fliegen, nämlirli die Richtnn? 5!pines Klugps frei bestimmen können, so führte der Rfdner

aus, ist man zu einer hotlnungsvoUerca Anschauung gelangt, und der sicli n)it LO^uug

der Flagfrage BesehSftigende gilt heule nieht mehr schlechtweg als ein Phantast, aondem
als ein würdiger, zielbewußter Sohn seiner Zeit. Aber wenn auch die Möglichkeit des

Fhiges nicht mehr angezweifelt wird, so doch seine Wirl.scbaftlicbkt it Î Da« Fliegen, so

wird Itefürcbtel, werde besteufalis ein Spurt und einer von der kostspieligen Sorte bleiben.

Es wiederholt sich liier derselbe Gedankengang, der anfinglteh dem Antomobitismus so

viele Zweifler an seiner Wirtschaftliclikeit erweckte. Wie hier jedoch die Sportslcule als

Pioniert« wcrlvollr und nncnlbchrlich»- Ail)i'it ^cloisti-l uml srliticniifti di(^ Zweifler übrr-

wundcn hoben, so wird es auch in der Flugtechnik geschehen. Auch hier scheint dem
Vortrag die bohe WiHschafUiehkeit des Verkehrs frei durch die LQRe ohne Zweifel.

Vielleicht wird den bestehenden Warentransportmilteln niemals Konkurrenz gemacht

werden, .ibcr für die Mefurderung von Mms. hen verspricht die Flugtecknik wertvolle Er-

gänzungen der jetzt vorhandenen Gelegenheiten.

Die «statische» LaRsehiffahrt, das nach der Regel «leichter als Luft* nch aus dem
Gftsballoa verheiOungsvoll entwickelnde lenkbare UiflschliT, streifte der Vortragende nur

ilüchlig. Fan'i da m ' Oi r l'iilt istüt/.un^ sehr bedürfti;: abrr ist dor nach der rSi'^fl

»schwerer als f^utt» den Haiion entl»ehrlich zu machen unternelmiende cdynamische»

Flug. Die bisher diesem Prinzip entsprechenden Flugapparate zerfallen in drei Gruppen:

die Schraubenflieger, Schrauben an vertikaler Achse sur Erzeugung der erforderliehen

Hubkräfte benutzend. Rud<»rflicgcr. den Vogel nachahmend, und Drachenflieger,

bt-i denen n;i( h All der bekannten l'apierdrachen die Traglliichen in einen spitzen Winkel

zu den uufäteigenden Luftströmen gL•^>lcllt werden. Die letalere Gruppe ist die heute für

wissenschaftliche Zwecke zumalam meisten entwickelte; aber die beiden anderen verdienen

das h<ihere hil« tess»t fur die Lösung der eigentlichen Fhi^ifruge, insonderheit wegen der

Konstntklî'm der Luftscb' a :1 iü und der sie treibenden Motoren. Hier wird alles darauf

ankommen, mit welchem .Mitninalgewicht dos Motors man ein Maximum der Leistung er-

zielen kann. Von einem Gewicht von 12—8 kg pro geleistete Pferdekraft ist man allmihlich

auf 2 kg pro Pferdekraft berabgekommen, ja es verlautet von einem Motor, der pro 1 kg
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1 Pferdekrafi letätel, woiml das Verhällnis des Gewichls der lebendigen Taube (0,-i kg)

and der von ihr geleisteten Pferdekraft (0,é) erreicKt lein wird; aber man hat Grand, an
der Richtigkeit dieser Angabe zu zweifeln. Es ist bedauerlich. daQ auf diesem Speziai-

gebii f der Flugtechnik das Ausland — Frankreich, England. Amrrika — rühriger ist als

Deutschland {wo zurzeit anscheinend nur HoHmann und Ganswindt den Eründergedanken

vertrete&X während in Deutschland dodi die Grundlagen zu den bisher erciellen Erfolgen

dorch Kreß und den unvct::« Rlichen Otto Lilientlial gelegt worden sind, Von denen der

crstere schon vor 25 Jahren kleine freiflie^etuic Mmicllp von Drachenfliegern erbaute und

der letztere uns in seinem liuche «Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst* zahl-

reiche sorgfällige Messungen der Laftwiderstittde hinterlassen und AnfkUlrang über diese

wichtigste Frage geschaffen hat. Oer Vortragende ermahnte zum Schluß seines bei»

fällig niifgenommenen Vortrages vn g(^s(tMiiorfrm, u^nmrin«amcm Arbeilen auf diesem

Speziallclde der Flugtechnik, danul der Vorsprung wieder eingohult werde, den das Aus-

land in dieser Richtung gewonnen hat. Die sich an den Vortrag sehKeüende Diskussion

gab den Meinungen dos Redners nicht in allen Stücken rr« !it. Xamcnilich wurde darauf

hingowicsi II. daß die in schni'llerem Tempo empfohlenen VcrMi« lie mit Acm dynamischen,

vom iJallon ganz absehenden Fluge, wobei das Luftvehikel nicht leichter, sondern

schwerer als die es verdringende Luft sein soll, nicht ohne schwere Opfer an Menschen-

leben und Apparat abgehen wflrden. Es sei daher noch nicht an der Zeit, zu einem

korporativen Zusammenarbeiten dfr für den dynamischen Vh^^ cin^enommpnf'ti Fluj;-

techniker überzugehen. Vorher müßten noch eine Menge Detailfragen gelöst werden, zu

denen an erster Stelle die Frage nach der geeignetsten Aufflugmethode, nach den ge-

eigneisten Formen zur Erreichung des geringsten Lufwiderstandes und vor allem di«

Motnrfrape jehnrt'. Denn wenn der Vortragende vielleicht rerlit habe, daß ein Molor,

der so viel l'ferdekräile erzeugt, als er an Rilt»;;rammen wief»t, vielleicht die Lösung des

Mot(»rpi(»bIems sei, weil eine 0,4 kg wiegende Taube eine Arbeil gleicli 0,i Pferde-

stärke im Finge entwidcdt, so müsse doch darauf hii^wiesen werdmi, datt wir xnraeil

von diesem Ziele noch ziemlich weil enlfemt sind, da 2 kg Gewii ht pro erzielte 1 Pferdo-

krait bisher die günstigste Lösung sei. Besonders interessant war in den ferneren Dar-

legungen des Vortragenden der Nachweis, welche bedeutenden ForlschriUe in der Kon-

straktion leichter und doch fester Maschinenteile durch Anwendung von zusammengdöteten

Blechen erreicht worden sind. Die vorgelegten Pleuelstangen aus Blech erregten Bewun-

derung. Kbensn fesselnd waren die vorgeführten Versm lie, statt der bei LufLschifTnintoren

«chwerausführbaten Wasserkühlung Vakuumkühlung anzuwenden, beruhend auf dem Prin-

zip, daA eine im laflverdflnnten Räume zu schneller Verdampfung gebrachte Flttssii^eit der

Umgebung Wärme entzieht. Von einem Redner wurde von dem unvergeßlichen Otto Lilien»

thai behauptet, er h.ilie sich kurz vor seinem 18!'ß erfol^rlen Tode dahin geälnfVert, er sei

der Lösung des Fliegeproblems ganz nahe. Wer Lüicnthal und sein Urteil über diese wich-

tigste Frage gleich dem Berichterstatter gekannt hat, mufl einer solchen Behauptung wider-

sprechen. — Sehr fleißiger Tiehrauch ist in den Monaten Fehnur und März von den
Ballons des Vereins gemacht worden; denn es fanden nicht weni^rer rIs 14 Auffalirten

statt, von denen einige einen recht inlorcssantcn Verlauf genommen haben. Freilich er-

reicht keine an Wichtigkeit und Erfolg die von Dr. Curt Wegener von Bitterfeld aus Uber

die Nordsee nach Fi)i<;land ausgeführte Ballonfahrt. Auf diese sich beziehend, lag der

Versammlung ein Glückwunschtelei/ramm de» British Acro Club vor. K.s wurde unter

allseitigem lieifaU ein gleiches Telegramm an Dr. Gurt Wegener beschlossen. Unter den

14 Vereinsfahrten sei die von Professor Berson geleitete vom 7. MSrz hervorgehoben,

weil sie die seltene Höhe von 6743 m erreichte, sowie eine von Professor Dr. Poeschel,

in Re^'Icilung vcm Dr. Reichel und zwei Damen, am 2;>. M.irz ausgeführte, die Stunden

währte imd eine Höhe von 2400 m erreichte. In beiden Fällen wurde der Ballon

^Bezold» benutzt.
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In der 966. Sitzung des «Berliner Verein» fttr Luftschiffahrt», am IS. Mai,

welcher In-^rfniciir Kro(\ aus Wien als willkommcnor Gast beiwohnte, sprnrh nach satziings-

gcroüßer Aufnahme von 2ü neuen Mitgliedern, Heichsbank-Oberhuchhalter K. Loechel (als

Gast) Uber die Brieftaube und ihre praktischen Verwendungen. Der Vortrag war von einem

besondern, aktneilen Interesse, weil swei Tage spftter bei Brôflhung der Denteehen

Armee-, Marine- und Kolonialausstpllnn?, wie der Redner fri-jien don Scldiiß scitii's Vf>r-

trages mitteilte, ein groüer TaubcrKiuflliig von über 2(MA) (nach anderer Version 10 000)

Brieftauben auf dem Ausstelluogsplatz beabsichtigt war — der auclt ausgeführt wurde.

Der von zahlreiehni VorfOhrungen —> auch von besonders aasgesetdinelM Flugtauben, die

1897— lî)02 geboren schon ansehnliche Flüge geleistet haben — beglcitclc fesselnde Vortrag

brachte eine große Fülle Iiistorisrlier, biolofrisrhrT und technischer Einzelheilen über die

Flugtaube, ihre erstauniidien Leistungen sowoiil, als deren Bedingtheiten. Die nahe-

liegende Frage an den erfahrenen TaubenzOchter: Wie kommt die Taube sa ihrem selten

versa-tenden Orientierungsvermögen, wie namentlich dazu, daf> sie über einem Hituser-

meer, wie das von Berlin, den heimatlichen Schlag sicher (indet? beantwortete der Vor-

tragende dahin, daß neben der Schärfe des Auges der Taube ihr Gedächtnis, das von

wunderbarer Kraft sei, die Hauptrolle spiele, daß aber klare Femsicht und gutes Wetter

unbedingte Erfordernisse des Gelingens von Taubcnilügen seien. Die Geschwindigkeit,

mit der eine Brieffatihe fliegt, ist auf efua HO km in der Stunde beobachtet worden. In

«liesein Punkte ist ihr die Schwalbe sehr überlegen, bei der mehrstündige Flüge mit

einer Stundenleistung von SSö km fesigeslellt wurden. Mit der Devise: «AKeseit flag-

bereil für des Reiches fferrlichkei^ lialtcn z. Z. 1191 Vereine für Brieflaubcnzucht im

Deutschen Reiche eine iiberaus große Zahl trefllich bewiltirter Tanhen für Friedens- und

Kriegszwecke in Bereitschaft. Es unterliegt wohl keinem Zweifel, dali in weiterer Folge

die Brieftanbe auch fSr die Luflsdriffahrt von groOer Bedeutung werden wird, wenn ihr

nicht fibertrieben große Höhen zum AbIlug zugemutet werden, wobei sie nach gemachten

Erfahrungen versn^te Sehr entwickelt ist, seit den 1H70 wiih! ' nd der Bel;i_'('run!» von

Paris gemachten Erfahrungen, die Art, wie einer Taube die zu befördernden NacbriclUen

mitgegeben werden, und die Möglichkeit, ihr eine große Menge von Nachrieblen ohne

Beschwerde fOr das Tier anzuvertrauen. Der Vortragende schließt mit den zustimmend

aufgenommenen Worten: «Pro y^atria est, dum ludere videimn '

Von Mitte April bis Mitte Mai haben 10 Fahrten mit Vcreinsballons stattgefunden,

doch nur Ober zwei davon konnte in der Versammlung Bericht erstattet werden. Die

eine, von Hauptmann v. Kro{;h geleitet, war die Probefahrt mit dem neuangeschafflen

Ballon «Tschudi-. sie en>lete nneh kurzer Fahit bi i O: anieiiliui%,' Die zueile Fahrt war

«ine Nachtfahrt, die Dr. Brückelmann unlernatun, und die mit noch 12 Sack Ballast an

Bord bei Lfibeck an der Küste endete.

Die 267. .Sitzung des < Berliner Vereins für hultschitfahrt > fand am 21. .luni

im kleinen Hörsaal des Physikalischen Instituts unter Vorsitz von Geheimrat Professor

Dr. Miethe statt. Nach erfolgter Aufnahme \ <in 2H neuen Mitgliedern (darunter eine Dame)

teilte der Vorsitzende mit. daß die FriVirer<]ii;difik;ition von den Herren Justizrat Dr. Reichel-

Meissen und Poslsekrctär Liebi.sc li-lterhn erworben worden ist. Das neue Abzeichen des

Deutschen LuftschiiTer-Verbandes, von A. Werner SGhne gefertigt, wurde In einem Exemplar

vorgelebt und hcrumgereirht. Seine vor/ii^Iii h • Aiisfidn ung, die es zu einem kleinen

graphi-schen Kunstwerk»- macht, enitele vi i.iienten rieitali l's kastei 3,7.') Jt und bei

größerer Abnahme dureh Vereine An den fur den 7. Juli in Lütlicb, für den

16. September in Brüssel stattfindenden Batlonwettfabrten wird sich der Verein be-

teiligen. (Iber seit letzter Versammlung ausgeführte 10 VereinsibaUonfnhrten lieitclitete

Dr. Bröckelrnann als Vorsitzender des Fahrtcnausschusses. Es waren die fiil;.'eiiden :

17. und 18. Mai. iBallon «Bezold» 2ti. Fahrt.} Ballonführer: Prof. Poeschel, Teil-

nehmer: Justizrat Dr. Reichel, Hoftat Pfaff, Bankier George Millington Hermann. Aufstieg



in BitlerfeM aliends 10*0 L'hr. Landun^ nadi 17*0 Stunden in Könitz. Zurückgelegte

Entfernung -^iO km, Stundengeschwindigkeit 2ti km. Maximalhöhe 3ö(X) m.

18. Mai (Ballon cErnst« 29. Fahrt). FShrer: Leutnant v. Schleinitz, Teilnduner:

Dr. Treitschkc und Ingenieur Otto Müller. Aufstieg in Bitterfeld 8^ abends, Landung

nach 1t '/s Stunden in Karlsbad. Zurückgelegte Entfemung Ififi km, Stnndengeachwindig*

keit 14 km. Maxiinalhülie 1100 m.

19. und 20. Mai (Ballon «Tsclindt» 4. Fahrt). Fahrer: Dr. E. Ladenbnrg. Auf*

itieg in Hannheim 3^ Uhr nachm. Landun;: in Au.xonne-nur(!:nnd nach 17"2 S unden.

Zorttckgclogtc Enlfr rnnns SCt'i km. Stundengeschwindigkeit 24 km. Maxiinalhöhc H300 m.

24. Mai (Ballon «Bezold» 27. Falirl). Führer: Dr. Flemming. Teilnehmer; i'osl-

sekretlr Liebiech, PoslsekretMr Schubert. Aufstieg in Tegel frQh SUUhr. Landung nach

Standen in Josephstal bei Gablonz 'in Bdhmen (Zwischenlandung nach H Stunden IB

Haselhorst wf.'cn Gewillcr. Weiterfahrt nur mit Lifbistli) ZuirOckgelegte fintfernODg

23ü km, Stundengeschwindigkeit 22 km. Maximaiböhc 3200 m.

25. Mai (Ballon <Emst> 80. Fahrt). Führer: Haoptroann v. Maller, Teilnehmer:

Dr. Olshausen. Rittergutsbesitzer Gilka. Aufstieg in Bitterfeld 1£W Uhr mittags. Landung

nach {f^^Stuiidrn in lluhnstcin (Sachs. Schweiz). Zurückgelegte Entfernung 170 km,

Stuadengeschwincligkeit 3ô km. Ma.\imalhühe 2170 m.

87. und 28. Mai (Ballon «Tschudi* 5. Fahrt). Fübrer: Dr. Brttekehnann, Teil-

nehmer: Direktor Schwartz. Aufstieg in Tegel 7** abends (stürmisch). Landung nach

l-f-w StiinfU'T) in Atslow (RuWundl /tin"Kk:rf*lf*?tf' Fntfernung 450 km. Slunden^opchwindig-

keit 3(>,ö km. Maxmialhölio HO<KJ m. Der Kurs ging zunächst südlich bi.s zum C'harlotlca-

burger Schloß, dann östlich bei klarem Vollmond über den Spreewald, morgens Sti Uhr

in 3000 m Htihe über Breslau, 9<tt Uhr fiber die russische Grenze.

8. Juni fMallon «Krnst. 31. Fahrt). Führer: Dr. E. Ladenburg. Aufslie'.: in Düssel-

dorf 4>2 Ulu- naclmi î-andung nach 2^ Stunden in Obruiten (liiiksreinischj. Zurück-

gelegte Entfernung JS km, Stundengeschwindigkeit 8 km. Maximalhöhe 600 m.

9. Juni (Ballon «Besold» 28. Fahrt). Führer: Dr. Niemeyer, Teilnehmer: Herr

Vollrandt. Aufstieg in Düssetdorf 4* Uhr nachm. Landung bei Anholt nach 3^2 Stunderu

Zurückgele ütr Knlfernung !'> km, Stundengeschwindigkeit 2.') km Maxim.ilhrihc 1380 m.

J>. Juni (Ballon «Tschudi> ü. Fahrt). Führer: Dr. Flemmuijg. leilnehmer: Herr

Schubert. Aufstieg in Düssseldorf

18. und 15). Juni {Ballon «Ernst» 32. Fuhrt) Mit m\ cbm Was.serstoff wohl-

gefülll. Fnhn r: Dr. MangiT, Teilnehmer: fHterUnif nant La <^)uiante und Catlin Al)fiihrt

von Bilterleid um 7 m früh niit 8 Sack Hallast. Die Fahrt fand im itandgebiet eine»

Über Nordeuropa liegenden Minimums statt Wind anfAnglich schwach, spfttor zuneh-

mend. Die Landung erfolgte glatt bei Lndwigslust in Mecklenburg mit 2*1» Sack Ballast

abend.s h'vi Größte Höhe 4.7" m
Von die.sen 10 Fabrlen waren die 3., 7., 8. und 9. Wettfahrten, I ber seme beiden

Fahrten dieser Art berichtete Dr. E Ladenburg, daß die am ersten Pfingstfeiertag von
Mannheim aus unternommene ihn am Abend in ein ilieh'i > S- Imeogestöber hinein führte,

dem er nur dadun Ii mtgehen konnte. da5 er bis 12'>f) m Ikk H stieg und sich während

der ganzen Naclit in die!»er liölie hielt. Bei TageiMinbruch erkannte er, daf) er in !• rank-

reich, oberhalb des wunderschönen Sadnetales, war. Um aus den Wolken herauszu-

kommen. munt<' er um 7 Uhr .^-iOO m hoch steigen, fand hier jedoch beinahe vollständig«

Wiii'Nlillc, sod;i(\ die T.;ni Î!in;x n"l\V' ndig wurdi'. .'^ie erfolgte. nachdiMH ilni^ Zit'hen des

Ventils beinahe ÖO Sekunden beans^trucht, 7 km von Âuxonoe m Burgund. Die Düssel-

dorfer Fahrt war eine Zielfahrt, dadurch interessant, daß das fi9 km entfernte 2äd nidit

genau in der Windrichtung lag, und es sich darum handelte, von der unten 30* gegen

Süden von d<T Liifliinii' nach dem Ziel abweichenden I.uflslrönning ausgeliend, die ge-

eignete nach Norden abdrehende Strömung zu (Inden. L<'ider hörlc in (»(> m Höbe der

Wind fast vollständig auf, sudaA Dr. Ladonburg vorzog, in der Nähe des Erdbodens am
Schleppseil zu fahren. Dabei berührte das Schleppseil ganz unerheblich ein Kleefeld;
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aber Zuschauer drangen trotz wamendm Rnfea des LuftachifferB, dessen Absicht miß-

verstehend, in diis Kleefeld ein, um bei der vermeintlich hevurstehenden Landung tn.

helfpti. Dfis entflammte «Irti zurälli;! anw(»-<rnili ii Hi silzt-r di^s KIi fffldp'» 7a\ rinem Zorn-

ausbruch. Er griff nach dem Schleppseil, zog dtii Ballon zur Erde und erklürle, ihn zu

koi^aieren, wenn ihm nicht 300 Hark für soeben erlittenen Flurschaden bezahlt würden.

Dr. Ladenburg protestierte and machte seinerseits den Kleefeldbesitaer fflr allen Schaden
vcrantwortticli, der aus der Konfiskation des BaUons entstehen werde. Es sammelte sich

viel Pnhliknm, dns iiu tpfens Partei {jegen den zornieen Klt'i ft'ldbosif7:('i iiulini. Endlidi

kam, vom Ucndarni iiLfzugeholl, der Laiidrat herbei und beschwichtigte den (geschädigten,

der den Ballon freigab, nachdem ihm die Berofting eines Schiedsgerichtes zur Feststellnng

des Schadens zugesagt worden war. • Das Schiedsgericht hat den Schaden auf swansig

Mark geschätzt, die vom KIä(,'er zu einem wohltitigen Zweck bestimmt worden sind.

Die Wettfahrt aiier war und blieb verpfuscht. A. F.

Flugtechnischer Ausschuß des Berliner Vereins für Luftschiffahrt.

Der BerliiH'i Vt icin hat zur Förderung der Flogtechnik einen Arbeitsauaschuß ge*

bildet, der aus folgenden Herren besteht :

Vorsitzender: Prof. Dr. Süring; Beisitzer: Geh. Ober-Baurul Ziiumermann,
Reg. a. D. J, Hoffmann, log. Walesky, Dr. Elias. B.

I. Internationaler KongreB fOr Rettangswesen In Frankfurt a. M.

In der Pfingstwoche 1908 wird in Frankfurt a. M. ein Koogrefl abgehalten, dessen

Arbeiten sich auf alle Fragen des Rettungswesens erstiecken sollen. Für den LuCt-

•ehiffer können die Abteihingen: 6. Uettun^tswesen auf See und an Binnen- und Kiisten-

gewässern, 9 Reltungswesen im Gebirge. 10. Hetlungswesen nml Sport, von Wichtigkeit

sein, davon in letzterer Abteilung besonders folgende Arbeitsgebiete: Beziehung des

Rettongswesena zum Sport, Art der Rettungsfttrsorge bei sportlichen Veranstaltungen,

ErBCbOpfunfKUstände nach sportlichen Leistungen und Bire Fdgan, Mittel zur Vor*

beugung, Ärztliche Ratschlüj^e bei Trainierungen, Häufigkeit der Unfälle und Verletzungen

nnrh Arr dr^ :^port8. Alle Anfragen sind an das Kongreßbureau, Leipzig, Nicolaikirch-

hof 2. zu richten. E.

Oberrheinisoher Verein für Liiftsoliiffbibrt

Gruppe Prelbarf L Br.

Am 13. 4 07 fand zwecks Gründung eines LuftschifTer^Vereins in Freiburg i. Br.

ein Vortragsabend und am 24-. 6. 07, nnc-h FrlorliGr ing dor notwendifrrri vorbereitenden

Arbeiten, die erste Vprsammlnn? der «Gruppe Kreiburg i. Br.» statt. Km Satzungs-

entworf, welcher sich an die Satzungen des überrhoinischcn Vereins in Strasburg L Eis.

anlehnt, wurde der Versammlung vorgelegt und einstimmig angenommen.

In den Vorstand worden u> u ihlt:

Generalleutnant z. D. Exzellenz 'Jafdc Vr>i sitzender;

Hofrat Professor Dr. Gruber zum stcilverlretenden Vorsitzenden.

llaupUuann Spangenberg ixu 5. Bad. Feldarll. I^t. Nr. 76 zum Schrift

-

fQhrer;

r:< lakteur Stobitzer zum stdlvertrelendon Schriftführer;

W. Wcyermann, Privat., zum Schatzmeister;

Kaufmann H. Hein zum stcllverlretendon âdiatzmeistcr

;

Hauptmann Spangenberg zum Obmann des Fabrtettamachuases;

W. Weyermann, Privat., zum Schatzmeister des Fahrtenauaschusses;

Redakteur Stobitser zum Mitglied des Fahrtenausschusses.
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DtT «tîruppo Fnnbur^; i. Br.» h< r< i(s i^ino ^rof^<> Anzalil von Mitjîlif<lprn beige-

treten. Sie hat raulircre Vorlragüabendc abgciinilcn und ü Aufstiege untcrnoinmen.

Spangenberg.

Patent- und Gebraiichsmnstersehan in der Laftoehiffahii.

DeutM-lip (iebrauf'liMiitistpr.

21. 7. 07. KduHi*«! Meliu'rs, Kad Dribarg- U W. — FJu^a|»i»aral, {gekennzeichnet

durch Antricbätnulor, zwei Verlikal- und einen Uurizonlalzyliuder rail Luftschrauben

und zu beiden Seiten angeordnete Schl««rflû{rel.

n^MS. 24. 7. 07. Htiximilliin Merk, PnH.sau, liin<>t4idt. — Flugmasdiine, bestehend aus

zwei durch Flilhf verhunflciim Tragtlächen, Molor mit Luftschraube und Leinen zur

Betätigung der ulieren t'iügel,

SHMO. dl. 7. 07. Ernst Akmus Bremen, Sielwnll 2ß. — Drachenechiff mit Vorrich-

tung zum aelbsttfttigen Lösen des Segels beim Anstoßen an den Dradien.

Neliweiier Pktente.

S7819. U. August I9<)6. Anton VoTf, Ustor (Selnveiz). FlliirelnidmeehanisinuH für Lnft«

falirzeugre. Se;.'elrad mit Flächen, welche sich bei der Drehung parallel und senk-

recht zur Falirlrichtung stellen.

S94Ulk 16. Mai IflOfi. Hetnuuin MegriRl;, Hfisteneliwnnlni ^kwefa^. FlnpuseUae^
Schraubenflieger mit verstellbarer Schraubenachs«.

OstemicUseke raiente.

88665i. 1 Dezember 1!K)6. J. Hermann, Klo^terbrnek b. Znalm. Lenkbarer LuftlMllon

Sehr srlilaoker Ballon aus Metallblech mit scharfer Spitze. Schraoben am Äquator

verteilt.

S9606I. 1. Mftrz 1907. A. Hanl, Dmdei* Teniehtmg nm ipehferlown iMden In Ae
Lnft »elrleb<'ner iostniinciife oder derflelrlicn. Uenttsch mit 0. R. P. 177 917.

ä»«2ü. 1 ) Mäiv VM)!. J. DeLvIer, llnag (Niederlande). TraKM'gel, insbesondere Ittr

Ftujann^i-hiuen. Üas Trappo_'r'I kann nicht jieroUt werden.

1 raii/iyslsi-lrc Patente.

87:i<'i04. H. Januar 1907. Matthew Xlal, Vereiniget*' htiuiten von .imerika. I'erfwtiouue-

neato anx nwehinea Tolaates. Buderflieger.

S7S7€8. 19. .laniiar liK)7. Robert Ksuaiult-Pelterie, Frankreieh. Aéroplane à idle«

derominbles d'éi|uillbre et it «ronvernnil'« «tfreeteur et ascrnsiennels. Steuerung eines

Drachenlhogors, die das Gleidigcwicht nicht .slört.

87881H. 22. Jannar 1907. B. ESnavlt-Pelterle, Praikrelcii. Afroflane. Drachenflieger

' ifderem Steuer und deformierbaren Tragflächen,

S7884:{. _M Januar 1<N)7. AkÜcbolaget Iviatorer, Sehireden. AU« pair appareils à
voler. Klappentlügel.

8740II6. 17. Dezember 1906. T. V. Plaeefc, ilsterreleli. ApiMurefi destiné k s'éterer «t

h )»e soutenir d;m^ Tiiir. Si liraulieiilÜi L'cr.

8740>Vi. 10. Januar 1907. Paul-Jean Andrien, Frankreich. lI^'licDpI.inc !\ eompensatloii.

.Scliraubcullieger mit verstellbarer ^chraubeuachso. Autserdem E.\plosionsmotor-

projekt.

8741âB. 9. April lOOff. Jnles Collomb, Fniiikn-h h. Aéroplane* Drachenflieger mit zwei

g< tienl;'nin,;t'n Schrauben zwisrfn n /uci l'rapüiichen.

a«41%. 17. Januar 1907. Cb. F. L. Burbier et L. A. Lellèvre, Frankreicb. Voilure

pour narlgatten aérienne. KlappenflO^el.

874 IfM. 9. Februar 1907. L. lllérittt, Frankreich. Commande par cardan. Höhen- und
Seitensleuer werden an einem HandgrilT durch ein kardanischcs Gelenk bedient.
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S7é737. 11. Februar 1!H)7. L. Blériot, Fmnkreleh, Airoplaiie. Der bekannte Blériotscbe

Urachenllieger.

874^7. 28. April 1906. H. à* P. Berircr, FVankrriftb. AppwvU 4*iiiffatlra. Dnehen-
lliejrer mil Antrieb durch Schla^flûm;!.

8748tli&. 21) IMiiiinr 1*«07. IT. II. Siinn(1(>rs, Vereitiigle StnnteM TOB AmerUou Cerf-

TOlant. Zusammenlegbarer KiniJcrdrachcn mil Brummer.

S7ââ31. 19. Januar 1907. Lb JoUvet« Ftwdovl^ Aviateur, nanl i*aileB, initaat le ml
des dlMilX. Flftgelflicger.

S7Ô27X 20. Fobruar lîX»? H. Plc<|, Frankreich. Aéroplane anfnniafeiir. Iiiftinrindor-

groifendc gegenlâufi<îe Schaufelräder werfen die Luft gegen eine gewölbte Fläche.

Dadurch soll der Aufstieg bewirkt werden.

876806. 11. Marx 1907. L. Brépiet Ap|HU<dl xyMpiane. Segelradflieger, ähnlich dem
WoHn r<rhr-n I'rojnkr

835674. I». Marz liM)fi. \. Dmuas et A. R 4. Dnnias, Frankreieb. BuUod dirigeable.

Luft&cliiff mit Treib- und flebeschraube und scltwenkbarer Gondel.

87&768. Hl. Januar 1907. D. L. MooiliMd, TerelidfteStaateiiToa Anerlka. AéroidaBCi

Spielzeug.

87Ô97Û. 22. März 1907. ('. PuttHtMhk\ et M""' Pannt««rbk.v né*' Rosa Steiner, Öhterrdch,

Appareil dirigeable poor la naviirution aérienne. .SchraubenlUeger.

838888. 89. Januar 1907. A. Tfftoftradiikjr. BoBlaad. Inatalhitloii pour lUre aMnnroIr

l< s bnllon!< Idenlisrh mit D R P. 190421.

Sîtîïr.). IH. April 19f>7. V. K. MtHllnl, Fninkwleli. Système de locomotion aérienne h

trolley. Kraflzufniirung zum i.uîtsrhilT durch Leitungsdrahte und Schleifkontakte.

878888. 17. April 1907. J. WiUoriiMy Fknukrelrh. HéllM aérintan et martiie A reada-

mcnt maximum. Kesondere Schraubenform.

87«9<i-2. IB. März 1907. X. Wehrié, Frankreich. OrBltho|»laae néeaai4|ae. KQnst-

licher Vogel.

377174. 2ti. April li)07. L. lllériol, Fraukreieli. S>'st«ywe de commauide. llülicn- und

Seitcnatener worden durch einen Handgriff vermittels eines Kugelgelenkes bedient.

87717.». 2(>. April 1007. L. Blériot, Frankrdoh. Assemblage. Verbiiidung der Leisten

von Fhi;rin.is( hiii«'n.

877 ISN. 27 M.ir/ 1;k»7. \. V. Hliu ti. > erejnijfte Staaten Ton Amerika. Ballon diri-

geable. Luft^hiiï mit seitlichen schnijjen Flächen, unter denen Schrauben an-

gebracht sind.

877313. 26. April 1907. B. Bmaalt-Pflterie, nrankralch. Proeédè et dhpeidtflb paw
maintenir la pression constante à l'iiit/'rlenr de la nacelle d'un a/>roplane ainsi

qah Fadmission du moteur lorNjne i*iu'roplane s'élire et se déplace dans des coaebes

d'air de plu» en plu» élevée;^ Um größere üeschwindigkeilen zu erreichen, worden

höhere Schichten aufgesucht. Die Gondel wird geschlossen und zur Erhöhung des

Druckes erhält sia einen Triebtar, dessen Öffnung in der Fahrtrichtung liegt.

8774^.'». ) Mni 1!H)7 ('.. rastainierls Italien. Dis|iositir de suspension de la aaeelle

uMX parois Intérieurs des lu rostats. l.h tilt - h mit D. H. P. 181976.

377 7''»7. 13. Mai 1907. A. UidTiunnu « t F. Fiühlick, ÖKlerreieb. Machine volante.

Flagmaschine, genau so schwer wie Luft

877 788. 18. Mai 1907. A. Beets, Fhmkreldi. AppardI deatiaé i s*«ieTer, h le ao«tenlr

et se dlriL'cr dans l'air. Schraubenßieger mit oberer schwenkbarer und unterer

fi-Kteliemler Schraube.

877870. U'}. .Mai VM)!. A. Davideseo, Uumttulea und Ii. A. (iareisey, Fronkreii h. Aéro-

plane avec dlKpofdtirei aiwurant hi >itabUlté. Die Stabilität des Dradianlliegers soll

automatisch durch Klappen in der Tragfläche hergestellt werden, welche sich durch

ein Pendel 5ffnen bzw. schließen.
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7089. Ein Zusatzpalent zu Ii), üczeniber UH>ti. Foaipeïeu riruud, Frankreich.

Appardl d^itetfos ilt „A(>ropUuie «Toe iiropabieor'*. Drachenflieger, bei dem der

Schwerpunkt durch Versehieben des Motors verlogt wi r lun kann.

7262. Fill Ziisatzpnf<>nt zu m7iM9. 1. F<'l>niar 1907. L. M. L« (lioli; Fcaokrelelu UèUea
pour lu navigation Hériciuie. Wcndcflügel.

7506. Ein Zwatspatent sa 966071. 2ä. Alftrz 1907. L. Mler, England. Kngln de

lecoBolion atrimiM. Schraubenflteger.

Personalia.

Durch A K 0. vom 11. September wurden tirförrlcrt :

Klafimaiiu, Oberstleutnant und Abletlungschcf in der Artilleric-Prütungskommission,

xnm Oberst

Koedoboclc, Major und Bataillonftkommandear im badisehen FaflartiUerie>Regimeiit

Nr. 14, zum Obcrslleulnanf,

Oherslleutnanl Mot'deb<'<«k wurde von S. M. dem Kaiser von Japan das OfQzier-

kreuz des Verdiensturdens der aufgehenden Sonne verliehen.

Vom k. II. k. Reichskriegsminiaterinm wurden mittels Dekrets beiobl:

Der Hauptmann 1. Klasse Fartseher Alfred, des Generalstabskorps, in Anerkennung

orzOglichcr Dicnsflcisfiin^. (Praes. Nr. 7055, vom 3. Oktober 1907.)

Der Hauptmann Ii. Klasse Tauber Fri«>drioli. des inlanterieregiments Johann

Georg Prins Ton Saehsen Nr. 11, in Anerkennung mehrjähriger vorzöglichor Dienstleistung

in der miiitlraeronantischen Anstalt. (Praes. Nr. 72d7, vom 3. Oktober 1907.)

Die zu den MitgUedom des 'Horliner Vereins ffir l.uft>rliifralirl> gehörende Firma

C. P. Goerz, A.-G., optische Anstalt, hat auf der Deutschen Armee-, Marine- und
Kolonial-Ausstellung, Friedenau 1907, die höchste Auszeichnung in Gestalt der GoU
denen Medaille erhalten.

Dü Redaktion hält sich nicht für verantwortlich für den wissenschaftlichen

Inhalt der mit Natncn zwrsthou n Artikel.

j^lla Recht» vorbshaUan; teilweise jêusiitge nur mii Ûuelle?:ar.g^be gestatUt,

Hie Reduktion,
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Dllttstrierte yîeronautische JlHitteilungen.

XI. Jahrgang. •M Dezember 1907. 12. Heft.

Seine Königliche Hoheit Prinz Arnulf von Bayern f.

Der so. unerwartet eingetretene Tod Sr. Kgl. Hoheit des Prinzen

Arnulf von Bayern wird nicht nur weit hinaus über die Grenzen Bayerns

und Deutschlands, überall, wohin die Kunde von dem edlen Wesen der

Persönlichkeit des Dahingeschie-

denen gedrungen war, die Ge-

müter mit Gefühlen tiefer auf-

richtiger Trauer erfüllen. Das

schmerzliche Kreignis reißt auch,

abgesehen von der Armee, in

eine grolle Zahl von Korporatio-

nen verschiedener Art, denen

Se. Kgl. Hoheit angehörte und

auf welche er durch seine her-

vorragenden Geistes- und Cha-

raktereigenschaften Einfluß übte,

tiefe nicht auszufüllende I.,ücken.

Dem Münchener Verein für Luft-

schillahrt geln'irte Se. Kgl. Hoheit

seit dem .lahre 1891) an und wenn

auch die äußerst vielseitigen

Inanspruchnahmen, welche an

Hochgestellte naturgemäß her-

antreten, es ihm fast unmöglich

machten, sich persönlich ein-

gehender mit aeronautischen

Aufgaben selbst zu befassen, so

war es doch stets anregend und

hücherfrculich anmutend, aus den vielfachen gelegentlichen Fragen und Er-

kundigungen üljer Angelegenheiten des Vereins, über seine Ziele, Bestrebungen

und Aufgaben zu ersehen, mit welchem regen Interesse Se. Kgl. Hoheit aero-

nautischen Fortschritten und Krrungenschaflen folgte. Soldat mit Leib und

Seele und mit den Aufgaben und Anforderungen der Truppenleitun.T und -Ver-

wendung vollkommen vertraut, hatte Se. Kgl. Hoheit auch den immer deutUcher

hervortretenden hohen Wert der Entwicklung der Luftschiffahrt für militärische

Zwecke schon frühzeitig klar erkannt und auch zunächst für die eine bis jetzt

weiter ausgebaute Richtung der Nutzbarmachung, für die Erkundung, sich durch

Illiutr. Aeronaut Mitteil. XI. Jahrg. 5(

8. K. H. Prinz Arnulf von Bayern.
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eigene Eindrücke auf freier Luftfahrt ein unmittelbares Urleil vcrstliafTt. In

gleichem Mnfie aber wurden von Sr. Kgl. Hohrit auch die bisher erroichleii

Leistungen dci- Luftscliitfahrt für Erforschung der in der freien Atmosphäre er-

kennbar werdenden Wirkungen der Naturgesetze und die naheliegende prak-

tische Bedeutung solcher Ergebnisse gewürdigt. So verbindet sich denn mit

der unmittelbar schmerzlichen Empfindung des Verlastes dner an sich her-

vorragend«! Persönlichkeit noch für uns, die auf dem Gebiet der LttflschUfahrt

Tätigen, die Trauer um einen Mann, der hn Sinne dieser besondren Be-

strebung^ uns ein AngMnget und Mitwirkender war*

Unter der großen Zahl derjenit^en, welche dem allzufrüh aus dem Leben

Geschiedenen ein getreues Gedenken bewahren, wird daher der Münchener

Verein für LuftschifEahrt stets mit in erster Reihe stehen. K. N.

Si"

Âeronautik.

Die Expedition Wellman 1907.

Von H. BUm.

Wdlmans Versuch, den Nordpol mittels Lnftsdnff zu erreichen, ist

bckanntürh in diesem Jahre nicht geglückt. Wenn demnach auch ein wirk-

licher Erfolg nicht 2a verzeidinen ist. so ist doch das Unternehmen, nicht

7A\m mindesten wp?en der liulicn Aufgabe, die es sich <îoslellt hatte, inter-

essant trenug, um eui näheres i-]in?elien darauf zn rechlfertif;;cn.

Als Mitglied (Mnor vom * Berliner Lokal-Aiizeitîer > ausgerüsteten Expe-

dition hatte ich (ielegeuhcit, den Vorbereitungen und dem Versuche selbst

beizuwohnen. Icli scheue mich niciil, es hier auszusprechen, daß ich

•während meiner Anwesenheit meine Meinung über das Unternehmen oll-

stftndig geändert habe. Nach Berichten von Tageszeitungen glaubte idi

ein Reklame-Unternehmen zu finden, das die schwere ZugängUchkeit jener

Geg^en dazu b^utztep um durch Hinzidieo eines «wirklichen V&tnuA^s
während möglichst langer Zeil die übrige Welt in Spannung zu erhalten;

ich fand Männer, welche mit Ernst und Hingebung an ihre Sache heran-

gingen und welche darauf brannten, tmler Kinsetzung ihrer (îe.-undheit und

ihres Lelieiis ihre Aufgabe zu vollenden. Das l'nternehriieii ist ernst, das

stellt nuuineiir fest, und ein Grund, e.~. lächerlich zu machen, wie es zum
Teil auch jetzt noch geschieht, liegt mclil vor.

Die wissenschaftliche Bedeutung der Expedition zu prüfen, ist hier

nicht der Ort. Nur soviel soll gesagt werden, daß eine größere wissen^

schafUiche Ausbeute nicht erwartet werden kann und auch von den Mit-

gliedern der Wellman-Expedition nicht erwartet wurde, ebenso, wie ja von

allen Schlittenexpeditionen, welche lediglidi die Erreidiung des Poles be-

zwecken, wirkliche wissenschaftliche Werte kaum verlangt werden. Auch

für den LuftschilTer liegt das Interessante nicht hierin, sondern lediglich in
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der Lösung der urallen Aufgabe, die bisher allen Anstrengungen der Mensch-

heit getrotzt hat. Das Problem, dessen Lösung Selbstzweck ist, ist ein

Sportproblem und wenn die Lösung mittels des Luftschiffes gelingen sollte,

woran kaum zu zweifeln ist, wenn uns auch vielleicht die nächsten Jahre

diese Lösung noch nicht bringen, so wird der Beweis erbracht werden, den

schon Andrée zu bringen versuchte, daß der Weg durch die Luft der gang-

barste für diese Gegenden ist.

Die Erreichung des Poles mittels des Luftschiffes ist nicht so schwer,

wie sie sich von Kuropa aus darstellt. Man hört öfters, daß mati sich an

diese Aufgabe nicht eher heranwagen sollte, ehe nicht das Problem des

Luftschiffes für sehr lange Fahrten bei uns gelöst ist. Das ist meines Er-

achlens nicht zutreffend. Die Verhältnisse im hohen Norden sind für lange

.Xiifftcnommcn mit Otirz-AnsrhQtr.-Klappkamors.

Fig. 1. — Wellmana Anlagen.

Fahrten viel günstiger als bei uns. Erstens ist nämlich die Windgeschwin-

digkeit über 80 N. B. im allgemeinen, soweit bisher bekannt, im Sommer
ziemlich gering, zum mindesten ist sicher festgestellt, daß lange Perioden

ruhigen Wetters vorkommen, die der Luftschiffer natürlich ausnutzen muß.

Daraus folgt, daß das Polarluftschiff nur eine verhältnismäßig geringe Eigen-

geschwindigkeit braucht, die mit unseren modernen Motoren nicht schwer

zu erreichen ist. Zweitens ist es möglich, die ganze Fahrt am Schlepptau

auszuführen. Damit entfällt die vertikale Steuerung. Das Luftschiff kann

demnach einfacher konstruiert werden und es wird die TragPähigkeit des

Ballons aufs äußerste ausgenutzt. Drittens aber scheint die Windgeschwin-
digkeit in den Schichten von etwa löO—250 m, in denen sich das Lull-

schiff im allgemeinen bewegen wird, fast regelmäßig geringer als im
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Meereaniveau /.u sein, sodaß die denkbar günstigsten Windverhältnisse

vorliegen. Demnach sind die Anfordernnpen an ein Polarluftschiff viel

kleinere, als an ein Militär- oder Sportfahrzcu? in Enrojia, das mit größeren

WindpPFohwindigkeiten und mil völlipr freiem Flug, ohne Tau rechnen ninli.

Auch die wirklichen lA istuniren unserer F,uftsehifTpr sind von den geforderten

nicht mehr ühermäliig weil entfernt, sodalî man sugar einen Versuch, den

Pol im Luftschiff zu erreichen, gar nicht einmal als übermäßig verfirQht be-

zeichnen darf, wie noch weiter ausgefQhrt werden wird. Dagegen erscheint

es unbedingt erforderiich, daß das Luftschiff erst in zivilisierten G^enden

eine längere Probe absolviert und sich als Ganzes brauchbar erweist, und

daß diesWellman versännit hat. kann ihm mit Recht zum Vorwurf gemacht

werden, und war auch die Ursache seines Mißet rol<;es.

Die wirklichen Entfernungen und die Aussichten dos Wrlhnanschen

l'nternehmens werden am besten im Vergleich mit Âiidrées äiinlicher Ex-

pedition betrachtet werden.

Die Kntferiiuag von der Däneninsel, von der Andn'e tmd Wellman

aufstiegen, bis zum Pol beträgt 600 Seemeilen (1 SM. = 1852 m, 1 See-

meile pro Stunde = 1 Knoten = fast genau i|i m p. sec). Hin und

zurQck also 1200 SM. Diesen Reiseweg wird man aber nicht zugrunde

legen können, denn man wird im allgemeinen mit einem günstigen Winde

abfahren, der den Ballon, wenn möglich, direkt zum Pol bringen soll.

Nimmt man nun an, daß dieser günstige Wind weiter weht, so wäre vom
Pol die Entfernung bis zu den nächsten bewohnten liegenden, nördliches

Sibirien oder Alaska, noch mindestens 20 Breilcnfrrade oder 1200 SM.; die m-
rückzniegcnde Strecke wäre al--o 18fH) SM. lau«:. Wenn Andrer seinerzeit einen

dauernden Süd, also jeriscils des JNdes Xnidwitid von .") m p. see. gehabt

hätte, der als recht günstig angesehen werden muß, so brauchte er zum

Pol 60 Stunden und 120 Stimden von dort zum Festland, im ganzen also

180 Stunden oder 7*lt Tag. Die längste Fahrt im FreibalioR war damals

etwas über 24 Stunden, heute etwas über 52 Stunden, das Andrée-Unter-

nehmen war also mit den damaligen Mitteln völlig aussichtslos, es mußte

zum sicheren Untergang führen.

Wellmans \ii--iehlen sind nun nicht so schlecht. Zuerst hatte er

nur das Erreichen des Poles ins Auge gefalU, seinen Rückweg wollte er

sieh eventuell auf dem Eise mit Schlitten und Hniiden. die mit-

genommen wurden, suchen. F.r ipt nnf dem Eise nicht unbekannt, hat

er <\nr\i in Franz-.losephs-Land üljerwintert und werlvolle Landes-

aulnalinien gemacht, die auch in die deutsche Karte des Polargebietes

übergegangen sind. Er wollte natürlich, wenn irgend möglich, in seinem

Luftschilf zu bewohnten Ländern zurückkehren, aber hatte dies doch

erst in zweiter Linie beabsichtigt. So stellte sich schon llir die durch die

Luft zarückzulegende Entfernung die Sache bei weitem günstiger, denn er

hatte nur 600 SM., die Entfernung von Spitzbergen zum Pol, zu durchfahren.

Da nun fur sein Luftschiff eine Eigengeschwindigkeit von 7 m. p. see =
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15 Seemeilen pro Stunde projektiert war, so brauchte er, wenn Windstille

war, nur 40 Stonden. Nimmt man aber den günstigen Fall, den wir bei

Andn'o anpfenommen hatten, also südlichen Wind vnn 5 m p. spc. nder

10 SM pro Stunde, ebenfalls an. so hätte er ^'n Seemeilen pro Stunde

zurücklegen können, er konnte also in 24 Stunden am Fol sein. Doch

mit diesem güns?tipen Fall hat er nicht gerechnet, trotzdem er bei günstigem

Südwinde ablalueu wollte. Unter der Annahme, dali er gleich viel Gegen-

wind wie Mitwind hat, brauchte er die vorher ausgerechneten 40 Stunden.

Das sieht nun wesentlich anders aus, ab Andrées Projekt. 40 Stunden

gegen 7>/t Tag. Und die 40 Stunden sind von den bisher erreichten Zeiten

der Fahrten von Luftschiff«! gar nicht weit entfernt.

Die längste Fahrt im vorigen Jahr dauerte knappe 3 Stunden, in diesem

Jahr weit über 8, Graf Zeppelin hätte sogar, was durchaus wahrscheinlich

ist, 16 Stiinden fahren kTmnen, Wenn sich diese Zahlen in demselben

Temjxi bi^ zmn näelisten .trthro vergriiiîern, so werden die geforderten

40 Stunden langst übersclirilten sein, l'nd wenn man ein LuftschifT l^esonders

für lange Fahrten, nicht für s( hnelle Fahrten baut, so scheinen die 40 Stunden

auch heule schon eneiclibai'.

Wellman mußte nun ein Luftschiff für eine lange Fahrt, nicht för

eine sdinelle haben, denn das erstere nutzte das Brennmaterial bei weitem

besser aus, als das letztere. Man kann mit einem langsamen Luftschiff bei

weitem größere Strecken zurQ<^legen, als mit einem sdmdlen. Ein bereits

aus der Schiffahrt bekanntes Gesetz, das auch für die LuftschirTahrt gültig

ist, besagt, daß bei jedem Luftschiff der Arbeits-, d. h. der Brennstoff-

verbrauch in gleichen Zeiten mit der dritten Potenz der (îeschwindigkeit

wächst. \\ ill man also heispiMsweise mit einem Luftschiff eine Zeitlang

doppelt SU schnell fahreji als voi'licr, so \>\ während dieser Zeit der stünd-

liche Benzinverbraucli aciilnial so gioli als vorher. Man kann jetzt allerdings

in gleichen Zeiten die doppelte Strecke zurücklegen, aber bei achtmal so

großem Benzinkonsum, mithin braucht man für die gleiche Strecke nun

viermal so viel Benzin. Der geringste Benzinverbrauch für eine gegebene

Strecke, mithin auch die beste Ausnutzung des Benzinvorrates und die

Zurücklegung der größten Strecke liegt also bei der kleinsten Geschwindigkeit.

Diese kleinste Geschwindigkeit ergibt sich nun aus den bekannten Wind-

geschwindigkeiten; sie muh auf jeden Fall größer sein als die für gewöhnlich

vorkommende W'indgeschwindigkcit. Die Geschwindigkeit der Luftbewegung

ist alter nacii den Messungen der « Fram » in der Nähe des Poles im Sommer selten

gröi5er als 4 m per Sekunde. Wellmafi hatlf» für sein I.nflsdnil eine

(iesehwindigketl von 7,5 m per Sekunde proit;ktiert, sodali bei normalem

Gegenwind das LuftschilT innnerhin noch mit 3,5 m per Sekunde, was einer

Marschleistung von 7 Seemeilen pro Stunde, also etwa der Durchschnitts-

geschwindigkeit von Frachtschiffen entspricht, vorwärtsgehen würde.

Die projektierte lange Fahrt wird nun auch bei der Konstruktion des

Tragkörpers berücksichtigt werden müssen, insofern als der Gasverlust des
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Ballons möglichl gering sein mtiß. Zur Erfüllunf» dieser Bedinfrun? stehen

dem Konstriiktour drei Mittel zur Verfügung, und zwar erstens die (litWieii-

gebung, zweileiiä diu Formgebung des Ballons und drittens die SchafTnng

einer gasdichten Hülle. Bekanntlich wächst bei verschieden großen, ähnlichen

Körpern . der Inhalt mit der dritten Polenz, die Oberfläche nur mit der

sweiten Potenz irgend einer geradlinigen Abmeasung. Ist also beispielsweise

bei einem 1000 cbm großen Ballon die Oberfläche 500 «pn, so würden jed^
Kubikmeter Gas Vs qm Oberflftcbe zum Entweichen sur Verfugung stehen.

Ein Luftschiff von der gleichen Form, das 8000 = 2f 1000 cbm faßt, hat

nun nach dem Gesagte eine Oberfläche von 2!500 = 2(}00 qm, ein Kubik-

meter hat also hier nur eine Oberfläche von qm zum Entweichen. Dem-

nach sind große LuftschifTe für lange Fahrten erforderlich. Wellmans Lnf\-

schifT hatte pinen hihalt von 7300 cbm, war also sehr groß, entsprach

aber der eraleu Bedingunj^.

Um die günstigste Form des Ballons zu linden, hat man /u berück-

sichtigen, daß bei Ballons von gleichem Inhalt die Oberfläche um so kleiner

wird, je mehr die Form sich der Kugel nfthert. Dem PolarluflschifF Kugel-

gestalt zu gdboi, verbietet sich jedoch aus dem Grunde, weil der Luft-

widerstand zu groß werden wurde. Eine volle Form, die keine geraden

Linien aufweist, wie sie die Schnelligkeitsluftschiffe, z. B. das Zeppelinsc-he,

haben, erscheint demnach als das Richtigste. Wellman hat nun das Ver-

hältnis von größtem Durchmesser zur Länge ziemlich groß, uämlich 16 : 55

= etwa 1 : 3,4 gewählt, viol jrröRer also, als bi.sher üblich war, denn

beispielsweise hat das Zeppelinsche Luflsc hifT ein sogenanntes Strecknngfs-

verhältnis von 11,66 : 128 = 1 : 11, das erste Lebaudy-LuftschifT ein solches

von t>,8 : üü,i) = 1 : 5,8. Die Form ist also ein Abwägen zwischen Ge-

schwindigkeit und Dichtigkeit. Ob WeUman mit seiner Form sofort die vorteil-

hafteste getroffen hat,lfißt sich nicht ohne weiteres entschaden, immerhin waren

seine Ob^legungen richtig, und er hat auch hierin den rechten Weg betreten.

Die dritte Bedingung hat er durch einen äußerst dicken Stoff zu er-

füllen vorsucht. Der von ihm angewendete, von einer deutschen Firma

gelieferte Stoff ist der solideste, der bisher überhaupt verwendet wurde.

Er wies drei Guininilagen auf, die durch Baumwollstoff voneinander getrennt

waren uiui erwies sied als vor^^û^îlieh jrasdicht.

W'ellmans I^uftsohilT y^eiiurte dem SD^enannton halbstarron Svsfeni an.

Für das rrallhalten wiirdcti mit Rücksicht aul das Fluten der Luft und des

Gaj?es 2 Ballonets (Bi, Bt) (Fig. 2) verwendet, die von einem in der Gondel

befindlichen TentQator mittels zweier gesonderter Sclüäuche gefüllt wurden.

Zivischen den Ballonets, an der Unterseite, befand sich ein Sicherheits-

ventil (Vi), das Manövrierventil (V) war oben angebracht. Jedes BaUoaet

hatte natürlich auch ein Sicherheitsventil (V, V*\ das außerdem noch durch

eine I^eine von Hand {rezogen werden konnte. Die Anordnung der Ballonets

und Ventile kann nicht als glücklich bezeichnet werden. Wenn nämlich die

Ballonets nicht ganz gefQUt sind, so können sich ihre inneren Wände leicht
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fiber das Stefaerbeitsvenâl legen, es ganz oder zum Teil versperren, wodurch
es ausgeschaltet wird. Aufierdem beeafien die FfiUeefaläuche der BaHonets
kr ine Rückschlagventile. Die Luft aus ihrem lunem konnte demnach durch

die Fülischläuche und den Ventilator in das Innere der Gondel treten» und
wenn sie mit WasserslofT (gemischt war, zu Explosionen Veranlassung geben.

Dieses Zurücktreten df r Luit ist möglich bei starker Ausdehnung des Gases,

entweder durch Erwärmung oder Höhenwechsel. Die Lajie des unteren Gas-

ventiis war derart, daß das Gas in recht bedenkliclier Nähe des Motors
ausslrümen tmiß.

Die (iondel Iiestand aus 14 Abteilungen und halte dreieckigen Quer-

schnitt. Ihren unteren Teil bildete der Benzinbeliälter (B, B), ein Rohr von

Fig. 2. - WelliMM Lufteehlff (i)«h6ma).

etwa 3.') em Durchmesser, das durch Zwischenwände ebenfalls in 14 selb-

ständige Behälter geteilt war. Die ganze Gondel war ans Stahlröhren kon-

struiert, vorn zugespitzt und mit gefirnißter Seide bezofren, Sie bildete so

gleichzeitig einen Kiel, der dem Überpteuern wirksam vorbeugen mußte.

Im Innern bot sie viel Rnnm zur Unterl>ringung. Das 3.—7. Abteil war

als eigentlif^he Gondel eingeciclitcl und deingemäli veibititert (s. auch Fig. 3),

In ihr hatu> der Antriebiiiotor, i'in Lorraine-Diotrich-Molor von 7n P. S.,

sowie der kleine Motoi- für daa liuUunel Unterkunft gel'unden. Seitwärts

vom Motor waren Beltea, bestehend aus unverbrennlichem Stoff, der über
i

die horiiontalen Stahlröhren gespannt war, angebracht Auf der Spitze
!

der Gondel thronte ein Faltboot; die beiden vorletzten Abteile waren mit

etwas stSikerem Stoff ausgescUagen und dienten als Hundestall, 2 Schlitten
j

waren d)enfal]8 vorhanden, von denen der eme als Stand für den Steuer-

mann (P) diente. '

I

I

I
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Der große Motor war direkt durch entsprechende Kegelräder mit den

Schrauben gekuppelt. Diese Kuppelung war nicht lösbar, sodaß das sonst

übliche Andrehen des Motors unausführbar war. In ganz geschickter Weise

wurde nun der kleine Motor zum Andrehen des großen benutzt. Durch

einen Riemen konnte die Schraubenwelle mit der Welle des Ventilator-

motors verbunden werden. Der Riemen wurde erst eingerückt, wenn der

kleine Motor in Gang war, was bekanntlich keine Schwierigkeit macht.

Sobald dann die Schrauben und damit der große Motor leer genügend

schnell liefen, wurde die Hauptzündung eingeschaltet, der Übertragungsriemen

ausgerückt und der große Motor übernahm nun den Antrieb. Diese Ein-

richtung hat sich auf das beste bewährt.

Au(i;eiii)inincii mit Görz-AnsrliUtK Kliippkamera.

FiR. :i. — Gondtl von Wallmant LufttohiV.

Die Schrauben hatten nach aul5en abnehmende Steigung und waren
aus Stahlrühren mit I berzug aus Stahlblech von 1 mm Stärke gefertigt. Sie

wogen pro Stück lUkg bei ^'/s m Durchmesser und ergaben jede bei einem

Arbcitsvcrbraucli von 'M) P. S. und einer Tourenzahl von 380 pro Minute

150 kg Zug bei stilLstehender Achse.

Die Stützen für die Schraubonachso waren ebenfalls aus Stahlrohr

mit llolzbclag von dreieckigem Querschnitt an beiden Seiten verstärkt.

Dadurch wurde gleichzeitig der Luftwiderstand herabgesetzt. Über dem
Seidenbezug der Gondel in der Nähe der Schrauben, der durch die Luft-

bewegung bald zerrissen wäre, waren etwa 3 mm starke Breiter gelegt.

Die Aufhäiigimg der Gondel war die übliche Gurtaufliängung. Die Halte-

seile liefen zu den Knden von Stahlrcihren, die an der oberen Seite der

Gondel befestigt waren (Fig. 3) und zwischen denen die Stabilisatorilächen
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AufKciioiniiien mit Görz-AiiRcliUtz-Klappkumcra.

Fig. i. .Amarlka" von untin.

ausgespannt waren. Die Flächen hatten eine bedeutende Größe (Fig. 4)

und haben wohl nur aus diesem Grunde die gute Stabihtät des Luftschiffs

herbeigeführt, denn ihre Anordnung war nicht die günstigste, Dämpfungs-

flächen gehören bekanntlieii möglichst weit vom Schwingungsmiltel des

ganzen Systems. Wellmans Ingenieur dagegen hatte, wie Fig. 3 und Fig. 4

erkennen lassen,

die Möglichkeit,

an den vorderen

Querstäben Flä-

chen anzubrin-

gen, nicht benutzt.

Es hätten dafür

die mittleren, völ-

lig wirkungslosen

Teile der Flächen

wegbleiben müs-

sen. An senkrech-

ten Flüchen war

nur der unter dem
Tragkörper sichtbare Kiel (Fig. 2 u. Fig. ö) vorgesehen, der zur Verhütung

des Sehlingerns, da zwei gegenläufige Schrauben vorhanden waren, völlig

genügte. Die.ser Kiel wurde durch eine Keihe von Flaschenzügen von der

Gondel aus straff ge-

halten. Dadurch wur-

de gleiclizoitig ein

Teil des Gondeijîo-

wichts von dem un-

term Teil des Ballon.s

getragen. Sehr ge-

schickt, und meines

Wissens noch nicht

benutzt, war die Be-

fesligunff der Leinen

an diesem Kiel. Der

Kiel halte unten einem

hohlen Saum von

etwa ') cm Durch-

messer, dieser Saum

war etwa alle Meter

senkrecht einge-

schnitten. In die dadurch entstandenen Schlitze wurden die Schleifen der

Leinen gelegt und nun ebenfalls durcli die Schlitze runde Holzstäbe in den

Saum gesteckt, sodalJ die Schleifen ül)er den Stäben lagen, die ihrerseits vom

Saum gehalten wurden.

Illu<ftr. Aeronaut. Miltell XI. Jahr;. S6

.\utgeiiuinnien mit (iiirr.-AnM-hUty.-Klniipkamera.

Fig. 5. — , .Amerika" von der Selto.
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Das gleiche Prinzip wurde hei der Befestigung der GansefüRe am Trag-

giirt verwendet. Diese Art der Befe.stijjung liat prnße Vorzüge, gleielimüßige

Verteilung des Druckes auf den (Jurt luid die Möglichkeit eineö sehr bchaelleQ

An- ujid Ahmontierens der Gondei, was besonders für militärische und Sport-

fahrzeuge von Wichtigkeit sein kam.

Das Steuer war kein Flächen-, sondern ein Körpersteuer. Der Stoff,

welcher l>eiderseitig den Rahmen Qberspannte, war durch eine StQtze nach

bdden Seiten, ähnlich wie schon bei der «France» Renards und Krébs^

verspreizt. Wie aus den Fig. 2, 4 und 5 hervorgeht, war das Steuer ent-

sprechend den groRen Abmessungen des BaUons sehr groH gehalten, aber

nicht ausbalanciert, d. h. seine Drehachse lag am Ende der Steuerfläche.

Der «Lebaudy 1I> hat bekanntlich mit derartigen Steuern keine guten

Erfahrungen gemacht, pndaß bei der «Patrie» die Drehachse nicht ans Ende,

sondern in die Fläche liinein<relegt wurde. Die bei Steuerausschlag auf den

vor und hinter der Achse liegenden Teil auftretenden Winddrucke heben

sidk auf und die Drehung

desSteuerskannohnegrofien

Kraftaufwand erfolgen. Das

Ruder der «Amerika» war,

wiederSteuermann, Riesen-

berg, aussagte, überhaupt

nicht zu drehen, er fürchtete

etwas 7M zerbrechen, wenn

er noch mehr Kraft anwen-

dete. Demnacli wurde dieses

Steuer, dessen Mängel sich

bei einer kleinen Probefahrt in Europa sofort herausgestellt

hätten, die Ursache von Wellmans Hißerfolg.

Zum Aufreißen bzw. Aufschneiden des Ballons war dn
Messer vorgesehen, das an einem quer Übest den Ballon gelogtoi Drahtseil

befestigt war.

Die ganze Fahrt sollte als Schleppfalirt ausgeführt werden, sn welchem

Zweck ein besondr i f s Tau (T) (Fig. 2) oder vielmehr ein Sdileppsohlauch kon-

struiert war. l'.iii >clil;iu< Ii aus starkem GnmmisfolT, dem für Decken von Aulo-

mubilpneuniatiks ^'t ÎM-aut-iiten Stoff, von 15 eni Durciiinessor war mit Lebens-

millehi gefüllt und mit etwa 2-Markölück grolJen Sehuppen aus Stahlblech

benäht. Die Reibung dieses Schlepptaues war, wie durch Gleitversuche auf

Sdmee festgestellt wurde, sehr gering. Es sollte gleichzeitig dazu dienen,

die Neigung des BaUons zu regulieren (Fig. 6). Zu diesem Zweck waren

aber das Stahlkabel, an welchem die «Schlange», wie sie allgemein genannt

wurde, von der Gondel herabhing, Ringe mit Leinen befestigt, die zur Gondel

führten. Wie man sieht, konnte dadurch die Schlange sozusagen an ver-

schiedenen Stellen der Gondel aulgehängl werden. Eine ähnliche Einrichtung

hatte auch Santos-Dumont frülier schon verwendet. An dem anderen Ende
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der Gondel war ein Bremser, von Wellman Retarder (R) (Fig. 2) genannt, vor-

gesehen. Ein Schlauch mit Lebensmitteln, wie die Schlange, aber statt mit

Schuppen mit Stacheln besetzt. Ein völliges Verankern bei nngünsiij,'em

Winde hatte Wcllmun nicht in Ausaiciit genommen, da vv wohl mit Heclit

zweil'elle, daü dieses überhaupt möglich war. Er wollte sich durch den

Retarder langsam zurücktreiben lassen. Die Aufhängetaue der Schlange

und des Retarders waren so auf eine Winde aufgewickelt, daß beim Drehen

der Winde sich ein Tau soviel aufwickelte, als das andere ablief, sodafi, da
Schlange und Retarder fur gleiche Längen gleiche Gewichte hatten, die

Höhenlage des Ballons nur wenig geändert wurde. Auch der Retarder

konnte, wie Fig. 6 zeigt, zum Regeln der Schräglage benutzt werden.

Die Gewichte, Malie etc. der «Amerika» waren folgende:

Der Tra^körpor hatte einen Inhalt von 7300 cbm, seine Länge betrug 55 m,
sein ijrülUer (Querschnitt 16 m.

Der ]5allon w(»g mit Ventilen, Baudikiel, Aufhängung etc 160() kg
Die Gondel mit Motor, Propeller, Winden, Steu(>r etc 2140 „

Werkzeug, lîeserveleinen und Kabel, Wasser, Anker, Kompaßhaus etc. ;>0 „
Öl mr die Motoren 140 „
Kühlwasser 130 „
Besatzung (3 Mann) mit Ausrüstung, 10 Hunde, Instrumente, Schlitten,

Waffen und Munition, Schlafsäcke etc. 800 „
Proviant für die Besatzung und Hunde (außerdem 700 kg im Retarder

und der Schlange) 220 „
Trink wa-sser 50 „
Retarder mit Aufhängekabel 300 „
Benzin 2600 „
Ueservematerial 40 „
Von der Schlange sollten bei der Abfahrt angehoben sein . . . 2âO „

Auf dem Wasser nachsdileifen 300 „
Der Gesamtauftrieb der 7300 cbm Wasserstoffgas war mit ca. 8600 kg

angenommen, entsprechend einem Auftrieb von t,178 kg pro Kubikmeter.

Dieser Auftrieb war sowohl Mch der Sdiillingschen Methode durch Meswmg
der Ausströmungsgeschwindigkeit des Gases, als auch durch Bestimmen des

Aidtrieb.s eines vorher gemes.senen und gewogenen Kugelballons festgestellt

worfien. Das Gas, welchem von Hervteii au^ Schwefelsäure und Eifen, wozu

man das noch von Andrée zurückgelassene Kisen benutzt hatte, hergestellt

war, war demnach für die Ballonfüllung hervorragend geeignet.

Die Vorbereitungen zum Aufstieg und der Aufstieg selbst verliefen in

folgender Weise:

Ais ich am 1. August mit dem Dampfer «Thalia* der Reisegesellschaft

Kapitän Bades Söhne auf der Däneninsel eintraf, waren bereits ca. 4500 cbm
Gas im Ballon und die Monlierung der Gondel war fast vollendet. Am
6. August war die Ffillung beendet, das LuftschilT vermittelst eines Hilfs-

netzes, das später abgenommen wurde, hochgelassen und die Gondel darunter
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gpsfcllf. Am 10. ist die Gondel ain !i:illon befestigt und es wird mit der

inneren Einrichtung der Gondel, Anbiingunjj von Instrumenten, Vcrstummjr

des Proviants nsw. begonnen. Wirklich fertig i?t das gesamte LutlscIiilV am
15. August, wo eine Motorprobe abgelialttni werden soll, die aber infolge

eines Fehlers in der Zündung, der erst am lö. gefunden wird, nicht zustande

kommt. Am 16. laufen dann die Schrauben mit halber Tourenzahl etwa

20 Minuten lang, ohne daß sich die Notwendigkeit von Änderungen heraus*

stellt. Das LuItschilT ist nun aufstiegsbereii, aber der gewünschte Südwind

will sich nidit einstellen. weht immer von NE und zwar mit einer

Stärke von 6—7 m p. sec, sodaß ein Versuch ansgos( blossen ist Mehrfach,

beispielsweise am 25. August, schien es, als ob Windstille eintreten wür<le,

aber bereits ira« h kurzer Zeit frischte der Wind wieder derartig auf, driR

die Vorberciliin^'cn altfrchioclu^n werden müssen. Endlich am 2. September

ist zwar nicht .Siiilwuul da, aber wenigstens Windstille und nach dem (jan^e

des Tîarometers, das zu steigen aufgehört liatle, war eine Stille von min-

destens mehreren Stunden wahrscheinlich.

Es war verabredet, daß der kleine Oampf^r «Expreß» û&e deutschen

Expedition das LuftschifT durch den Smeerenberg-Sund zum Eismeer schleppen

sollte. Hier sollte der «PritjolT», Wellmans Schiff, der die Barre zwisdieu

HoUändernäs und Däneninsel nicht passieren kann, die Trosse aufnehmen

und das LuftschifT bis zur Riskante schleppen, von wo aus erst die freie

Fahrt beginnen sollte. Da wir am 28. August festgestellt hatten, daß das

Packeis erst über si N. B. lag, so sparte Wellman bei diesem Schleppen

für etwa (>ü Seemeilen Benzin.

Am 2. September 7 30 a. M. F. Z. wurde mit dem Aufmachen der

Halle begonnen. Ks war völlig wln^l^llll, — 1,2" C, ganz l>edcikt mit den

typischen niedrigen nordischen Schichtwolken, leichtes Schneegestöber. Die

10 Hunde wurden um 8 a. in den Ballon gebracht und um 845 a. wird

noch eine Motorprobe veranstaltet. Hierbei stdlt sich heraus, daß ein Rohr

der Kublwasserleitung, in dem Wasser gestanden hatte, durch die Kälte

der letzten Tage zerfroren war. Das Auswechseln nimmt einige Zeit in An-

spruch, hält aber den Fortgang der Arbeiten nicht auf, da sich das Auf-

machen der Halle bis 9 20 a. hinzieht. Während dieser Zeit ist ein ganz

sehwa(<her Zuir nus W aufgekommen. Hm 0 30 a, wird das Hilfsnetz vom
Ballon heruntergezogen, Hodaß dieser nunmehr nur noch an der Gondel

gehalten wird, der Retarder wird dicht unter der (liMniel anIV'ehängt i Fig. 3).

Hervieu, der bekannte französische Luftschilfer, wiegt nun den Ballon in der

Halle so ab, daß er nur etwa 3 kg Auftrieb erhält, wobei berücksichtigt

ist, daß er etwa 25 m Schlepptau hochheben soll, der fibrige Teil des Taues

sollte nachschleifen. 11 Vt a. ist der Motorschaden repariert, noch eine

kurze Motoiprobe gibt die beruhigende Tatsache, daß am Motor alles in

Ordnung ist, hat aber auf die Hunde in der Gondel den Einfluß, daß sie

unruhig werden und sich zu beißen anfangen. Mit einer großen Bißwunde

am Haise mußte ein Hund, ein großem kräftiges Tier, herausgeholt werden.
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Aufipenommen mit UOnc-AnschttU-Klappkiunfln.

Es blieben demnach nur noch 9 Hunde zur Mitfahrt. Gegen 12 ist der Ballon

aus der H^lle und wird, nachdem Wellman, Vanniman als Ingenieur und

Riesenberg als Steuermann die Gondel bestiegen haben, auf etwa 40 m hoch-

gelassen. Er wurde sodann auf verschiedene Kurse eingestellt, d. h. je ein-

mal mit der Spitze genau nach Nord, Ost, Süd, West, um die durch die

Eisenteile der Gondel verursachte Ablenkung des Kompasses festzustellen,

wobei irgend wesentliche Fehler anscheinend nicht gefunden wurden. Wellman

hatte dann später behauptet, daß der Kompaß nicht funktioniert hätte. Dies

ließe sich nur dadurch erklären, daß das Luftschiff eine geringe Neigung bei

der Fahrt eingenommen hat, die ein Festklemmen der Magnetnadel verursachte.

Vom Bug der Gondel war mittlerweile

ein Seil zum «Expreß» gebracht worden

und nach der Kompaßregulierung wurde

das Luftschiff an diesem und an einem

am Heck befestigten Seil hochgelassen.

Gegen 1 Uhr dampfte der «E.\preß» ab

mit der < Amerika » in Schlepp, welche

in etwa 150 m Hohe schwebte und an

einem Drahtseil ca. 25 m Schlepptau

trug. Beim Schleppen wurde nur einmal

auf ganz kurze Zeit ein ganz geringes

Stampfen des Ballons, vielleicht auch

durch Stampfen des Schleppdampfers

verursacht, bemerkt, somit war die Sta-

bilität des Luftschiffes ausgezeichnet.

Den übrigen Verlauf der Fahrt ergeben

die vom Dampfer aus gemachten Notizen,

die vollständig wiedergegeben sind:

1 30 p. Schrauben des Ballons

werden in Gang gesetzt.

Stampfen nicht zu be-

merken.

32 Kommando: Schleppleine loswerfen.

34 Kommando: Festhalten. Der Motor des Ballons stoppt. Eine

der Hochlaßleinen ist durch die Schrauben auf die Schrauben-

welle gewickelt worden.

42 Schrauben werden wieder in Gang gesetzt. Sehr langsames

Stampfen des Ballons. Wind unten NWzW, 1 m per Sekunde.

48 Kommando: Leine los.

50 Ballon frei. 3 Hurra für Wellman.

2 02 p. Auf der Höhe der Foulbai. Ballon beschreibt über Backbord

einen Kreis. Stabilität ist ausgezeichnet,

04 Ballon geht rein nach EzN.

10 Ballon steuert zwischen Cloven Cliff und Vogelsang durch

Fig. 7. — DI« „AmertU" wird au* der Halle

gebracht.
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2 14 p.

19

26

AnfRenomnien mit (i^irx-AtiürhUU-Klaiipkatucra.

und verschwindet im Schneegestöber. (Die Inseln sind wegen
de.s starken Schnees nicht richtig erkannt worden. In Wirk-

lichkeit steuerte der Ballon zwischen Foulinsel und Foulspitze.)

Ballon kommt zurück. Es war wieder eine große Kurve über

Backbord.

Kommando: Schleppleine aufnehmen. Ballon dreht um und

fährt schneller, als unser Schiiï folgen kann (das Schiff lief

8 Seemeilen pro Stunde = 4 m per Sekunde). Wir sind

südlich Vogelsang (ebenso wie vorher nicht richtig erkannt.

In Wirklichkeit südlich Foulinsel). Die Schrauben laufen immer
anscheinend mit voller Tourenzahl. Wind NW 4—5 m. p. See.

Wir sind in der Foulbai und kommen nur sehr langsam

vorwärts. Ballon im Schneegestöber ver-

schwunden.

Das Beste für Wellman wäre nun,

überlegten wir, sobald wie möglich zu

landen, anderseits, wenn dies nicht an-

gezeigt ist, wird es vorteilhaft .sein, wenn
er versucht, die Bedbai zu erreichen

und sieh in der Nähe mit seinem Re-

tarder zu verankern, sodaß wir zu ScbifT

zu ihm gelangen konnten. Als wir bis

aus Ende der Foulbai zu dem großen

Gletscherabsturzgefahren sind und nichts

•sehen, beschließen wir umzukehren und

in die Bedbai zu gehen. Wir haben .schon

die Foulbai verlassen, da bricht es etwas

auf und wieder kommt es uns vor, als

ob wir etwas in der Luft sehen, noch

einmal gehen wir zurück und wieder

war es eine Täuschung; das machen

wir dreimal. Da läßt das Schneegestöber

nach unri nun ist kein Zweifel mehr, was

wir dort sehen, ist weder Eis noch Ge-

birge, das kann nur etwas sein, was erst vor kurzem dort hingekommen

ist. Als wir jetzt den Glelacherabslurz fast erreicht haben, .sehen wir oben

Menschen, es ist klar, daß Wellman das Beste, was er machen konnte,

sofort die Landung ausgeführt hatte.

Wir mußten ihm nun lldfe bringen und das war über dem Gletscher

schon eine kleine E.xpedition. Anfangs ging der Weg seitwärts vom Gletscher

über verschneite FelsbliVke, zwi.sdien denen der Schnee lag und wo man
bis zum Leib versinken konnte. Aber hier konnte man verhältnismäßig flott

au.sschreilen, ohne befürchten zu müssen, in eine Gletscherspalte zu fallen.

Sobald wir aber auf den wirklichen Gletscher kamen, was wir daran erkennen

FiK- 8. — „Amerika" Ii freier Fahrt.
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kiHmteD, daß ans den Löchern, die wir mit unseren Eispickeln in den Schnee

stiefien, blaues Licht schimmerte, wurde die Sache ernster. Hier mufite sum SeU

gegriffen werden. In awei Partien, zu je vier angeseilt, ging es jetzt langsam

und vorsichtig immer tastend durch den Sdinèe. Die Richtung, in welcher

die «Amerika» lag, liatten wir uns gemerkt, sodaß wir keine Umwege
maehten. Trotzdem brauchten wir zu dem Stück vom Meere bis zur Landungs-

stelle, das wenig über 1''2 km lanj? ist. vOIe 1 ''2 Stunden. Raid wurde

die Stelle passi'^rt, wo die S( )ilan;,'e ihre S[)ur in den Schnee gee:raheri

hatte. Wir konnten auch etwas soilhch die Spur des Retardera orkennen.

Die Schlange selbst wurde ebenfalls bald erreicht. Es scheint, als ob die

Schlange ihre Autgabe verhältuismäiiig gut erfüllt hat; durch mehrere tiefe

Fig. 9. ~ 8«lilcptf«lirt, frei* Falirt 4k JUnwika**.

Gletscherspalten mit zackigen Kanten war sie hindurch gegangen und trotzdem

war sie unbeschSdigt Auch der Retarder war ganz intakt, dagegen waren,

wie wir später erfuhren, die Lebensmittel in seinem Innern vollstSndig

durcheinander gebracht. Als wir näher an das LufUschifT herankamen, sahen

wir, daß wenig beschädigt war. Im Innern war alles in voller Ordnung,

wir sahen auf den ersten BIk k, daß nichts irgend welchen Schaden ge-

nommen hfitte. sogar die iiulicrsl empfmdliehen He^iftrierinstrumente waren

ganz gebheben. Auch von der Resatzung liaLle niemand Schaden penoinnien,

die Landung soll sogar sehr leicht gewesen sein. Der Callou war vor-

schriftsmäßig gerissen und lag über mehrere große Gletscherspalten auf

dem Schnee, vollstäudig unbeschädigt.

Vcm der Gondel waren nur emzelne nach auBen ragende Stangen

wenig Terbogen, so dafi man fOr die ungewöhnlichen Umstände und f9r
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die völlig ungeübte Besatzung die Landung als glatt bezeichnen inulî. Es

wurde nun sofort daran gegangen, das LuftschilT auseinanderzunehmen und

zum «FritjofT» herunlerzubringen. Zuerst die Hülle. Sie auf einmal weg-

zutransport ieren, war wegen ihres Gewichtes unmöglich, so wurde sie denn

in drei Teile zer*
Aufgcnoiunion öiil Gorz-AnschUU-Kluiipkttiiiora.

sclmitten, wie ein ge-

wöhnlicher Freibal-

lon auseinanderge-

zogen, vom Schnee

gereinigt und zusam-

mengerollt. Auf drei

Handschlitten ging

sie dann hinunter

zum Meere. Inner-

halb dreier Tage war
die ganze Verpack-

ungsarbeit beendet,

sogar ein großer Teil

des Benzins ist ge-

borgen worden. Der

« FritjolT » dampfte

dann mit dem ver-

packten LuftschilT zum Virgohafen zurück, wo noch die Leinwand von der

Halle genommen wurde. Damit war die \Vellman-E.xpedition 1907 beendet,

2 Norweger blieben

Fig. 10. — Die galandeta „Amerika"

AufKcnouimeo mit Gör7.-.\nschUix-Klup|ikamor«.

Vig. 11. — Verpacken der ..Amerika".

als Wache bei dem
Hallcngerüst , auch

die .sämtlichen Hunde

wurden zurückge-

las.sen, damit sie ge-

gebenenfalls für das

nächste Jahr bereit

sind.

Die Ursache von

Wellmans Milierfolg

liegt, wie schon ge-

sagt, in dem Ver-

sagen der Steuerung.

Fs war uns von An-

fang an aufgefallen

und wird auch durch Fig. 4 bei^liitigt. daß das Huder immer nach Back-

bord stand. Der Ballon mußte demnach große Kurven über Backbord fahren,

die auch beobachtet sind. Allerdings fuhr er zwischen den Kurven i»nmer

große Strecken gerade aus, sodaß es den Findruck machte, als ob die langen
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Atifgenommen mit Oürz-Anschtttz-KIuppkamcrtt.

Fig. 13. — Tramport dar HOtl« auf Handiohlltttn.

Sirecken und die Kurven willkürlich seien. Dagegen fällt auf, daß die Kreise

sich periodisch nach etwa 12 Minuten wiederholten. Da auch Riesenberg

ausgesagt hatte, daß, wie schon erwähnt, das Steuer sich nicht drehen ließ,

so sind die Kurven und annähernd geraden Strecken meiner Ansicht nach nicht

willkürlich gewesen. Sie lassen

sich auch aus der herrschenden

Windrichtung, der Stellung des

Steuers und der annähernd be-

kannten Aufhängung des Schlepp-

taues vollständig erklären. Es sei

(Fig. 13) L das Luftschiff, T das

schleppende Tau, die Spitze des

Luftschiffes sei durch den Propeller

P angezeigt. Nehmen wir nun an,

der Wind käme von Nord, das

Steuer stände in der Verlängerung

des Luftschiffes und das Luftschiff

steuere Kurs NW (Lage 2), so

würde es sich, wenn die Eigen-

geschwindigkeit gleich 0 2, die Windgeschwindigkeit gleich 2 R ist, relativ

zur Erde in Richtung und mit Geschwindigkeit gleich 0 R bewegen. Das

Schlepptau hätte

also die in Lage

2 angegebene

Stellung, parallel

zu 0 R. 1st nun

(Fig. 14) das

Schlepptau nicht

unter dein

Schwerpunkt S

des ganzen Sys-

tems aufgehängt,

so sieht man, daß

der Zug des Taues

ein Moment her-

vorbringt,welches

das Luftschiff in

Richtung des Pfei-

les zu drehen ver-

sucht. Aus den

verschiedenen, in

Fig. 13 angege-

benen Lagen er-

kennt man, daß Fi«, la.

f/ 3

Uluütr. Aeronaut Mitteil. XI. Jahrf. 56
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bei allen Kursen rocht« von der Windiichtuiig, wenn man gegen Hen Wind

sieht, dif Drehung der f-iiftschifTspit/.e nach rechts, also Steuerbord, bei

allen Kursf-n links von der Wiiidriclitiiiig die Drohung nach links, also Back-

bord erfolgt, Kiiie Dreiiung t rlolgt nicht, wenn das Luftschiff in der Wind-

richtung fährt. Von den beiden dabei möglichen Ricbttnigen ist die Lage bei

Fahrt gegen den Wind (1) unstabil, wie Fig. 13 leicht erkennen läßt, die Lage

(5), Fahrt mit dem Wind stabil. Es Ififit sich hieraus folgende Regel ab-

leiten : Bei Fahrten von Luftschiffen am
Tau hat das Luftschiff das Bestreben,

sich auf dem kürzesten Wege so zu

drehen, daß os mil dem Winde fährt,

oder in anderer Fa-^^nng : Kin LuftschifT

am Tau will eben.'fo wie ein Freiballon

iUii Tau fahren. Hierdiui Ii lu^ssen sieh

plötzliche Schwenkungen bei der Landung

von Luftschilfen erklären, sobald das Tau

aufsetzt, die in Zeitungsberiditen gewohn-
n«. ^ Form: Sobald das Tau den

Boden berührte, warf ein pfötzlicher

Windstoß das Luftschiff auf . . ., sum
Ausdruck kommen. Daraus würde sich die praktische Folgerung ergeben,

kein T:nj init groRer (Vihiin^, sondern nur eine reibungslose, also dünne

Fangleine bei der Landung zu verwenden.

Kehren wir nun /m Wcllman /.urück. Das Steuer der - Amerika» sland

nach Backbord, das Lulläcnill halte somit die Tendenz, Kreise über Back-

bord zu fahren. Auf den Kursen 2, 3, i wurde diese Tendenz durch das

Schlepptau verstfirkl, auf den Kursen 6, 7, 8 arbeiteten sich Steuer und

Schlepptau entgegen. Es ist nun sehr wahrscheinlich), daß das Drehmoment

des Steuers größer war, als das des Schlepptaues, denn die glatte Schlange

hatte im Wasser nur sehr wenig Reibung. Dann mußte also auf den west-

lichen Kursen das Luftschiff unter der Summe lu ider Momente schnell drehen,

auf den östlichen unter der Differenz sehr langsam, so daß der Findruck

hervorgerufen wird, als oh ein grolk»«; Stück fjeradeaus, oder fast geradeaus,

und dann eine S' hnelh- Kurve willkürlich gefahren wurde In fier Tat

steht das Benehnien der *Arneiika» hiermit, wie die mitgeteilten Notizen

erkennen lassen, völlig im Kinklang.

Die endgültige Beweginig des Luftschiffes muß ein Abtreiben iu der

Windrichtung sein. Der Wind halte nun gegen 2^ !« p. auf über 4 m p. sec zu-

genommen und kam aus NW, demnach mußte das Luftschiff nach SE und

zwar bei Fahrt mit dem Winde, also Kurse 4, 5, 6 viel schneller, als unser

8-Knoten-Schiff folgen konnte, abtreiben. Richtig wäre es von Wellman

gewer-en, hier schleunigst den \\ a? ernnkcr auszubringen, doch war dies

anscheinend begreiflicherweise in der Aufregung vergessen worden.

Es sei nun noch ein Wart über die erreichte Geschwindigkeit gestattet.
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Sie wird die projektierten 7,6 m per Selnmde = 15 Seemeilen fast erreicht

haben.

Der «Expreß-, der den Aufstieg begleitete, \ün\\ bei voller Fahrt 8

Meilen Î m [hm' Sekunde und wurde von der Amerika iihdl distanziert.

Da mui zu dieser Zeit ein (iegenwind von 1 in per Sekunde (nach Anemo-
nieLer-Messungen) wehte, sr) betrug die Figeidfewegung des I.nffpehtffs min-

destens 5 m per Sekunde, das Vorlaufen war entschieden grülicu- als Fnß-

gängergeschwindigkeit = 1,5 m per Sekunde, so daß die Eigengeschwindigkeit

7 bis 7,0 m per Sekunde = 14 bis 15 Meilen betrag.

Als wichtigstes Ergebnis der Fahrte überhaupt der ganzen Expedition

ist wohl das anzusehen, daß es gelungen ist, über 7000 cbm große Prall-

ballons durch inneren L'l)erdruck und unter dem Ballon gelagerte Träger
mit Sielirrheil für einige Stunden steif zu erhalten. Es ist in holiein Grade
walirschemlic h, daß bei der ausgezeichneten Dichtigkeit des deutschen Sloiïes

dies auch für viele Stunrlen möglich gewesen wäre, sftdaR jetzt Pral!ufts< hilTe

in bezug auf die (Irriilo iu Konkurrenz mit starren Lufiscliineii treten können.

Die maschinelle Fituichlung hat sieh vollständig bewiilul, uueh in der

Schlange scheinen wir ein neues brauchbares .Mittel für Materiallransport

bei ForschungsluftschifTen zu haben. Es wäre sehr bedauerlich, wenn die

«Versuche im Norden nach gründlichem Studiwn des LuftschifTes in zivilisierten

Gegenden nicht wiederholt würden. Eine große Fahrt über das Eis, viel-

leicht audi ein neuer Rekord für die höchste Breite ließe sich sicher

erreichen und dadurch wäre dann bewiesen, was Andrée leider nicht

geglückt ist« daß das LuflschifT fur die Polarforschung in hohem Grade

brauchbar ist.

Weitere Versuche mit dem Zeppelinschen Luftschiff.

Am Donnerstag den 2ß. September Übung im Kompaßsteuern. Wetter:

windstill. Naeli Aufsteigen in ca. 60 Meier Höhe wurde in genau südwestlicher

Hichtun^f Ktu s auf l'îtwil genommen. Es war leielit mögUch, den Kompaßkurs

aut das genaueste einzuhalten. Nafli einer Fahrt von ! i Minuten wurde die

Uferlinie bei IJttwil überquert: SLreeke jreuan 10 Kilniiu ler, wobei zu bemerken

ist. daß das Luftschiff erst sehr allmahlub ^^eiue volle Eigengeschwindigkeit

erreicht hatte. Ich versuchte die Dauer dieser Geschwindigkeitsentwickelung

festzusteHoi und glaube als ziemlich sidier ermittelt zu haben, daß nicht

weniger als 5 Minuten dazu erforderlich sind. Es wurde in riesiger Kurve

zunächst nach Backbord Romanshorn und dann nach Steuerbord ein Teil des

Thurgau überquert. Die SteuerflUiigkeit nach links wie nach rechts bei Laufen

beider Mt)tore war tadellos. Nun wurde wieder XO »/^N zurückgefahren. Ge-

schwindigkeit dieselbe: 15 Minuten für die 11 Kilometer bis Seemo«. wobei

zu bemerken, da(î die (iesehwindigkeit in der Kurve auf ca. 10 — 11 Meter

fir-uiiken war. D^nn llbungen mit einem Motor, bei zninedenslelieiiden

Ergebnissen bezüglich Steuerung, obgleich Versuchsreihen hierüber noch
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nicht abgeschlossen. Mitten auf dem See wurde dann Landung gemacht, um
Passagiere zu wechseln. Es wurde, was gogenüber anderslautender Meinungs-

Phot. E. Schwarz, Fripdrirhsbafoo.

Qraf und Comtettn ZtppellH in der Bondal.

I'tiiit. K. Srlnviifz, Friedrirtisha(«n.

Abfahrt von Zeppelin* LuftschlfT.

äußcning energisch betont sei, ohne (iasabgabo, lcdip:lich durch Steuer-

wirkung auf die Seediicho niedergegangen. Iiier knallten wir mit etwa
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12 Meter Fahrt voraus auf, daß das Wasser wie bei einem Dampfer um
den Gondelbug schäumte. Trotzdem war das Auflanden angenehm, sicher

und leicht. Wir benutzten die vorhandene lebendige Fahrt, uns unten zu

halten, Wasser zu schöpfen und in Säcken an die Gondel zu hängen, worauf
wir auch nach Auslaufen der Fahrt unten blieben und die Ausbootung be-

quem vornehmen konnten. Zum Wiederaufgehen wurde der angehängte

Ballast wieder abgeworfen und bei Steuerdruck nach oben leicht aufge-

stiegen. Die Fahrt ging dann wie vorher in einer Durchschniltshöhe von

Phot. E. .Schwarz, Friedrichshufen.

Zepptlint Lufttohlir. Vorderantloht.

ca. 60 Metern anderthalb Stunden lang weiter. Die Einbringung in die

Ballonhalle geschah schnell und leicht.

Am Freitag den 27. September wurde die Ballonhalle durch den Ge-

heimen Oberregierunf^srat Lewald in feierlicher Weise vom Reiche über-

nommen und die Reichsdienstllagge gehilU. Im Namen seines Chefs, des

Staatssekretärs des Innern, konnte (ieheimrat Lewald dem Grafen Zeppelin

stete energische Unterstützung bei der Fortführung seiner Versuche zusichern.

Die Versuchsfahrt am Samstag mußte leider bald wieder aufgegeben

werden, weil an der Kühlvorrichtung des hinteren Motors sich eine Ver-

schraubung gelockert hatte, an die man nicht herankommen konnte. Indessen

hielt sich und avancierte das Luftschiiï mit nur einem E^ropellerpaar gegen
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böigen Wind von 7—9 Metern in dor Sekunde leicht und sicher. Auch war
besonders bemerkenswert, daß sich das Fahrzeug vollständig stabil zeigte

in einor ohne Zweifel sehr unklaren Wetterlage, die durch starke vertikale

Ijitt.stnimunjçen eliaraklerisiert wurde. Am Südufer des Hoden^ees sland

ki'äftiger Frihn. von Nniden liei- kam frische Nordosthrise: an der Grenze

beider Luitbewegungen hielt sich das Luflschiiï dauernd in einer Schicht,

die starke Wirbel enthalten haben muß. Wäre das W etter nicht so drohend

und gewitterhaft erschienen, so wfirde Graf Zeppelin mit nur einem Motor

sein Tagesprogramm sur Durchführung gebracht hatten.

Am Montag den 30. September wurden die Versuche mit einer 8stündigen

Fahrt zum vorläufigen Absdiluß gebradit. Die Fahrt ging zunächst in etwa

460 Meter Höhe in das Land hinein, nach Ravensburg, über Weingarten

hin und /niti Hodensee zurück.

Hier wurde dann der See nach

rechts herum über Lindau. I!re-

genz, l!(tr.schach usw. bis fast mich

Konslan/, hin umfahren, worauf

hin und zurück sich mannigfache

Übungen anschlössen, diedie Steue-

rung genau ausprobieren sollten. Es

ergab sich nun deflnitiv folgendes :

Die Seitensteuerung wirkt nicht

ganz so kräftig wie im vorigen Jahr.

Der Kurvenradius ist gröHer. Ins-

besondere zeigt sich dieses, wenn

niannurmit ilen hinteren Propellern

gegen die Tendenz der Kreisei-

bcwcgung eine Kurve nach links

Faurtiiirve vom 30. 8ept«mb«r IS07. beschreiben wiU. Da folgt das Luft-

schiff etwas zu langsam.

Graf Zeppelin hat infolgedessen beschlossen, wieder eine Vorgiöfierong

der Seitensteuerung zu machen, die durch Forlnahme des vorderen Seiten-

steuers stark reduziert war. Gleichzeitig auch ließ sidi konstatieren, daß

durch die jetzige I..age des Seitensleuers zwischen den hinteren Sinbi-

lisierungsflächen eine leichte Stauwirkung, besonders bei L'mlegung der

Steuer hart nach Harkbord oder Steuerbord, eintritt, die die (îeschwindig-

keit dos Falirzt'iigs etwas beeinträehtigt. Diese Beobachtungen u. a. veranlalUen

den (.irateii. vuicrsl kleine Abänderungen vorzunehmen, bevor er an die

grohen Daiiertahrten herantritt. Cieradczu bew undciungswürdig funktionierte

dafür die Höhensteuerung. Nachdem man den See in einer Höhe von

etwa 100 Metern bei Wasserburg wieder erreicht hatte, machte man mehr-

fach den glänzend gelungenen Versuch, sich bis in Höhen von 3&0—400 Metern
lediglich durch Drachenwirkung empor- und wieder ebenso bis auf

den Seespiegel hmabzubringen. Nach Angaben von Professor Heigesell

Digitized by Google



»»»» 443 «44«

Phot. F.. Srhwar/., Frioilrirhshafon.

vermochte man ca. 50 Meter in der Minute hinaufzugehen und in etwa

20 Minuten eine ganze Phase des Auf- und Absteigens zu vollenden. Gas
wurde garnicht al)gegoben, und liai last hatte man nur ganz zu Anfang,

als man schnell für den Landilug eine gute lli'die erreichen wollte, in

energischer Weise ausgeworfen. Erst spät am Abend, als es nach 7 stündiger

Fahrt kühl und feucht wurde, gab man wieder etwas Wasserballast ab, was

aber in Anbetracht der beim wiederholten Hinaufklettern erlittenen Gasver-

luste nur selbstverständlich erscheint. Als gegen ^!»S I hr nach mehr als

8 stündiger Fahrt das Luft.schifT seine

Halle wieder aufsuchte, hatte es von

ursprünglichen ca. ÖOO kg Ballast noch

ca. löO kg zur Verfügung. Das allge-

meine Urteil besonnener Fachleute ging

dahin, daß man noch eine vielstün-

dige Fahrt hätte leisten kfinnen. Ohne

die E.xperimente mit der Ibihensleue-

rung wäre die Potenz des F'ahrzeugs

natürlich noch weit besser gewesen,

was um so mehr bedeuten will, als

das Gas nach den mehrtägigen Übungen

durch Luftbeimischung schon recht

schlecht geworden sein mußte.

Alles in allem ergaben diese

Fahrten, daß Leistungsvermögen und

Steuerfähigkeit des Zeppelinschen I^uft-

schilïes schon jetzt erstaunlich genug

sind, um die Bedenken bezüglich des

Landens bei schwerem Welter zum
erheblichen Teil zu zerstreuen, un<l

um die glänzendsten Perspektiven für

den Fortschritt der motorischen Lufischiiïahrt uns zu eröffnen.

Die letzte Fahrt machte das Luftschiff am 8. Oktober vor dem deutschen

Kronprinzen, dem König von Württemberg und dem Erzherzog P'ranz Salvator.

Vormittags 11 Uhr 37 Min. stieg das Luftschiff nur unter Benutzung der

Höhensteuer auf etwa 200 Meter und beschrieb über den fürstlichen Zu-

schauern einen großen Kreis. Dann fuhr es dem Schweizer Ufer zu, kehrte

aber bald zurück und manövrierte etwa 1 Stunde lang mit H(>hen- und

Seitensleuer um den Begleitdampfer. Die Landung erfolgte ebenso glatt

wie früher gegen 1 Uhr mittags. Dr. H. Eckener, Hamburg.

Ztpp«llnt Urttchiff. ROckantioM.

Die zweite Fahrt des Ballons „Ziegler" nach England.

Von Dr. K. Wcßener.

Der Aufstieg erfolRle am 1. November in Rheinfelden bei Basel, von einem Werk

der Klektron-Geselisrhaft zu Griesheim. Die Füllung nahm zwar 18 Stunden in Anspruch,
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ging aber glatt von statten, dank dem überaus liebenswürdigen Entgegenkommen der

Herrra Dr. Pistor, Dirdclor W^oer und Dr. Hoffmann. Sie lUt sieh io Zukunft er-

btbUch abkürzen. Zeitweite war die Gaszaftihr durch den unteren Ring des FailanaatMS

abgesperrt. Aus Sorge vor Taubildun? im Innern des Ballons war ferner der ganze

Füllschlaucb ausgelegt, um in diesem das Gas mit Luft zu kühlen und zur Wasser-

ansicheidung su bringen. Hierdurch wurde die Reibung vergrößert, ohne daß das

Vetfàliren, allem Anscheine nach, notwendig gewesen wäre. Die eiserne Rohrleitung,

welche das fîa.s zuführte, blieb jedenfalls bis zum Schluß ganz kalt, und dürrte in der kühlen

Nacht das Gas schon hinlänglich von dem mitgenommenen Wasser befreit haben. Die

Analysen, welche die diemisefae Fabrik Qriedieini>Elektron sur Verfügung stellte, ergaben

folgendes Resultat:

3i. Oktober 1. November

8 p. ni. 6 p. m. 8 a. m. 6 a. in.

Vol.-"/« H . . . 97,60 9730 96,60 97,50

» N . . . 1,90 3,14 1,96

» 0 . . . 0,60 0^ 0,71 0,B8

Das Gas, wi lches dcmnarli sehr rein war, wurde innerhalb der Rohrleitung untersucht,

bevor es in den Füllachlauch trat.

Wihrend der pnsen FOHung webte der in Rheinfelden fast regelmSfiig zu er*

wartende Ost bis Nordost, teilweise mit ca. 10 m per Sekunde, also recht frisch. Der

Füllplaiz liejit auf einem nach der Fabrik und

dem lihcin abfallenden Plateau. Der Ballon

ist aber bis zur halben FftUung durch die fiher>

tagenden Fabiikdieher geschützt. Einige Stark»

Stromleitungen sind zwar vorhanden, liegen

aber in der Höhe des Plateaus. Ein Schornstein

und ein Wasserturm in munittelbarer Ntfae (s.

Skizze) können bei der Abfahrt umgangen wet^

don. Die FiHltnannsehaften, zum Hoclila^ssen

selbst ca. 50 .Mann, wurden von der Fabrik

gestellt. Der Abfahrtsplatx ist außerordent»

lieh günstig gelegen. Man kann es woM nn-

verhohlen sagen. daH die Bilder, welche wir

in den ersten drei Stunden der Fahrt m so

unmittelbarer Nähe der Alpen sahen, die

schönsten blieboi.

Der Billion trug hei der Abfahrt Herrn

Röhm aus Offenbach, welcher der Urheber der

ganzen Fahrt war, Herrn Sauerwein, den Ob-

servator der Meteorologischen Abteitang des

Physikalischen Vereins, welcher als Gehilfe mit-

ging, und den Unterzeichneten als Führer. An Ballast bekamen wir i5 Sack mit, dio

allerdings nur zu etwa */3 gefüllt waren. Der i'ruviam war auf ein Mioimum reduziert,

Getrftnke waren außer /« liter Kognak nicht vorhanden; und auf die Saaecstoffilasche war
auch verzidili t wor len. Ich rechnete dabei, daß der Ballast für höchstens drei Tage

reichen werde; die ö2-^1Ündi;re Fahrt hatte seinerzeit den l?:tl1oTi an jedem neuen Ta?;

um ca. 1200 m höher guhrai ht, su üaf> mau tucht höher ala auf -i—ôOOO m kommen
brauchte.

In der Tal kam der Ballon am ersten Tage auf ca. 1200, am sweiten auf

•Uns 4M FnWsttM.
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ca. 25(X) m ; erwägt man, daß wir bei dteter Fahrt in der ersten Nacht genötigt waren,

ins Gebir^p zu gehen, wobei wir nachts atif ra. 2000 m stiegen, so wird man dta

Übereiosiunmuiig mit gutem Recht eine glänzende nennen können.

Die untenstehende Skine seigt die daxchmeraene Strecke. Bis Rappoltawetter am
Fuß der Vogesw flog der wegen Anfgehens des Föllansatzes hastig, und infolgedessen

zu leicht abgewogene Rallon in einer obon-n Schicht, dann brachten wir ihn am Narh-

mittage des ersten Tages in die Ijodenschicht, welche bis ca. 4ßO m reichte, und mit

immer znndimender Geschwindigkeit die Vogesen entlang nach Stlden zog. Sie dürfte

die unterste Schicht eines durch das Gebirge selbst erzeugten Hochdruckgebietes dar-

gestellt haben. Am Südende der Vogcscn ging abends, wiilirend ich schlief, der Ballon

einem der MilCahrenden durch und trieb in der oberen Schicht rasch in die Vogesen

hinein. Mit der beabsichtigten Drift nach SOden, in möglichst grofte Nihe der Alpen,

war es nun vorbei. Wir tridmi die Nacht hindurch in den Vogesen herum, im allge-

meinen nach Norden, the Grenze entlang. Eine sichere Orientierung fanden wir an ilen

Hochöfen von St. Johann-Saarbrücken wieder. Bei Beginn der Dämmerung standen wir

tiber Trier an der Mosel Nun trieben wir mit langsam mndimender Geschwindigkeit

nach Nordwesten. In grttßeret H5he fanden wir eine nach West-Sfld-West stritmenda

Schicht; in ihr siuhten wir nns niöj^lirhst lange zu halten, um so in «gOnstifer»

Richtung nut dem Ijnterwmd aut die vor uns liegende See zu kommen.

Sdion am Morgen nftmlich war der Plan aofgetaucbt, nach London sn fahren,

ohne daß sich allerdings zun.lt hst übersehen lieü, ob der Gedanke ausführbar war.

Herrn Böhm war von Londoner Verwandten, als er t;elogentIi< b von einer früheren

Ballonfahrt mit gruUer Freude erzählt hatte, im Scherz vorgeschlagen worden, er solle

die Verwandtschaft doch nächstens im Ballon besuchen. Herr B5hm hatte darauf beteaert,

daß er das tun werde. Nun bot sich Gelegenheit, den Plan zur Wirklichkeit zu machen,

und diesen LuftsohifTerstreich konnte man sich nirhf ent?i hen lassen.

IJber Belgien ging die Orientierung infolge unzureichenden Kartenmaterialü ver-

loren. Als die sinkende Sonne den Ballon dann wieder in die untere Strömnng, die

nadi Nordwesten ging, hinabfallM liefi, hatte es den Anschein, als oh wir noch nicht

v.cit jr-^nnr nach Westen versot^^t w,ircn. \\m nach England hiniilit r zu können. Wir

meinten bei Möns (Beljcien) zu slehtn, m W irklii hkeit waren wir nahe Lille') (Frankreiclii.

') Hier liiute sich die von meinem Bruder, l*r. .\llretl Wcjt*'"''''' »uspirobiortc Methode der jismu-

aoaiitelieti Ortslx-stimmaag mittel* de« BnaennchifnNclien Libellcuqukdrantcn gnt vcrweudeu l»s.»eji.

Leider fehlt auch die Anleitung and eine rweckmUSi^o Tatwlle, ««U main Bnulw seit l'Ji Jahran, bis

zam ulchütvn Uerbst, sich mit einer dinischen ExpeiUti«ii In KordiwtBrilllsad baüttdat.

Faiirtliur«« iM „Ztogltr".

llliutr. Aeronaut. Mitteii. XI. Jahrit. 67



Jedenfalls schien es erforderlich, erst durcii Anruf (Jrienlierung zu schaffen. Nach vielen

Versuchen bekamen wir dann endlich auf diu Frage «quel gouvernement»? die erhoflle,

ab«r kaum mehr erwartete Antirort «Pas de Calais». Die weitere Fahrt vollzog sich

in der erdnahen, bis 800 m reichenden Schirhl. wilrhr« im wesentlichen nach

Nordwesten strömte. Eine Stunde lang, bis zur Aiiniilicruntr an die See, begleiteten uns

die unlieiinlichen, aber wolügemeintcn Warnungen der französischen Kikslenbevölkerung :

«en bas, en bas, la mer>, deren Tonfall deutlich £enug die Aufregung der Rafer verriet.

Um H Uhr war w ganz dunkel, um 7 Dir passierten wir die französische Küste, rechts

das Lichtermeer von Calais, links das Drehfeuer von (îrisn»>z. Erst um 9 Uhr flogen wir

CÜKsr das glänzende Lichtermeer von Folkestone hinweg, weil wir inzwischen wieder

vorObergehend in die obere Strömung gekommen waren. Der Ballon fiberflog dann noch

die breite Themscmiinrluiiu' und landete ca. 15 Minuten von einer Bahnstation der Midland-

Railway (Harliii^ton) auf frischgepllügtptu Acker um l''^ Uhr früh am 3. N<ivfmlK'r. Wir

hatten uns zur Landung lieber etwas von London entfernt, weil wir die elektrischen

Scbnellbahnen und StraOenbahnen fürchteten; es war so dunkel, daß wir in 8 m Höh«

über dem Hoden nicht erkennen kotmten. oh wir tms über einer Chaussee oder einem

Wassergrahi ri befanden. Der M> lul war ja ü u h nicht aufgegangen, und die Bewölkung

halte in den letzten Standen rasch /.ugenommcn.

Da die Fahrtriehinng günstig war, hStte es nahogele)!cn, den noch vorhandenen

Ballast i l7 Sa( zu i- Weiterfahrt auszunutzen. Herr Böhm hatt.» aber nach 40'/» stündiger

Fahrt here* hligtcn Anspnjrli darauf, sein Prival-Interesse auch bei iioksichligt zu sehen.

Nach der Landung schliefen wir eine Stunde auf dem Hallon; um ihn hierauf

ohne fremde Hilfe zu verpacken nnd uns dann nach London zu begeben. Als

wir mit dem Verpacken begannen, war es ganz bededct, und es begann leise zu

fnipfcln. Während der Fahrt selbst haftrn wir wechselnde, fihor meist holic fîewolkuDg

gehabt, nur herrschte in den Vogescn und der Haardt Bodennebel, und ebenso an der

französischen Köste.

Han empfing uns in London mit einem Gemisch von Bntrflstung und Ve^t^on,
um uns dann wcif^ohcnd^tp Gnslfreundschaft zu orwpisr>n.

Das wissenschaftliche Ergobnis der Fahrt wird in der < Meleurologiscben Zeitschrift *

veröffentlicht werden.

Ballast verbrauch:

1. November 9 a. m Vorrat 46 Sack.

8V« P - m- * ^ *

S •**•..••.. » 41'/* »

4 » 40 »

4V* * 39 .

6*f4 > 38 » ^ Vogesen. H«rr

2. November fi"/« a. m. 2ß > | S. führt.

8'A » 2t> >

10 » 25'/» '

IV« p. m » SéVi »

5 » 20. •

6 . 18 •

3. November 12r> a. m. .... Landung mit 17 >

üigiiizeü by VoüOgle



Fhigtechiiik.

Henri Farman und R. Esnault-Pelterie.

Bei meinem Aufenthalt in Paris im Oktober—November dieses Jahres

hatte ich Gelegenheit, die Fortschritte zu sehen, die in den letzten Jahren

die Aviatik erfreulicherweise gemacht hat.

Die ganze Entwicklung der Flugtechnik in Frankreich ist zwei Persön-

lichkeiten in erster Linie zu verdanken, nämlich dem Ingenieur Ernest

Archdeacon und dem Artillerie-Hauptmann Fcrber.

Der erstere regte durch Gründung einer flugtechnischen Sektion im

Aéro-(^lub de France zur Aufnahme von praktischen Versuchen mit dem
Wrightschen Flugapparate an, die schließlich zur Entwickelung einer flug-

I'hot. Kill & Cic, riiri>.

Farman* Oraohenfliegcr.

technischen hidustrie in Paris geführt haben, die in erfreulicher Weise wächst,

wovon der Ruf der Firma Ed. Surcouf mit ihren Ingenieuren les frères

Voisin beredtes Zeugnis ablegt. Des weiteren spornte Archdeacon die

Praxis des Fliegens durch Stellung von Preisaufgaben an, die, mit be-

scheidenen Anforderungen beginnend, heute nach dem ersten großen

Flugerfolg von Santos Dumonl, der am 12. November 190i) 220 m in

21 Sekunden durchllog, in der Lösung der Aufgabe gipfeln, mittels einer

Flugmaschine einen Kreis von mindestens 1 Kilometer Finfang zu umlliegcn.

Der Preis hierfür besteht in ÖOOOO Frs., die Archdeacon unter Hefeiligung

von Herrn Deutsch de la Meurthe, dem I'elroleumkönig, dafür ausgesetzt hat.

Hauptmann Fer her andererseits hat, auf Lilienthals V^ersuche fußend,

gleich den richtigen praktischen Weg erfaßt, er hat Flugversuche gemacht,

jahrelang mit verschiedenen Apparaten, und die Erkenntnis der Bedeutung

des leichten Motors hat ihn schließlich veranlaßt, mit der Firma des
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Antoinette-Motors zusammen zu arbeiten, um auf diese Weise etwas mög-

lichst Vollkommenes zu schaiïen.

Archdeacon entwickelte zunächst auf seine Kosten sozusagen eine

flugtechnische Schule im A(TO-Club de France, er fand Freunde, Anhänger

und Nachahmer. Die kleinen Krfolpe im Schwebefluge, die zunächst schüchtern

ohne Menschen mit Hilfe des Automobils über dem Lande, später mit

Menschen über dem Wasser mit Hilfe von Motorbooten angestellt wurden,

führten schheßlich Santos Dumont, den bekannten brasilianischen Sports-

mann, zu dem kühnen Schritt, den Motor mit der Flugmaschine zu vereinigen

und praktisch zu erproben. Damit ist der Stein ins Rollen gekommen.

Unaufhaltsam wuchs die Schar derjenigen, die Geld und Zeit daran-

setzen, es Santos Dumont nachzumachen, um seinen Erfolg, 220 m in der

Phot. Rul tt rie., Paris.

Farmans Draohenflitgar: Die vorderen Steuer.

Luft ZU fliegen, zu übertreffen. Wo mit einem Male so viele Köpfe mit

Verbesserungsvorschlägen sich der Sache als Sport annahmen, mußte

unfehlbar nach und nach ein Fortschritt eintreten.

Und der Fortschritt ist unbestreitbar vorhanden. Freilich muß ich

denen zustimmen, die da behaupten, er sei nicht den Flugtechnikern zu

verdanken, sondern den Amateuren, den Sjwrlsmen.

Das Fliegen wird zurzeit als ein edler Sport aufgefaßt. Man trainiert

sich, um den Preis Archdeacon-Deulsch de la Meurthe von 50000 Frs.

zu gewinnen. Der Techniker tritt vollständig in den Hintergrund. Der

Sportsmann bestellt sich einen Flugapparat mit Motor, setzt sich hinein,

übt tagtäglich und läßt nach seinen praktischen Erfahrungen den Apparat

entsprechend abändern.
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Phot. Roi k Cie., Paris.

So hat es der Engländer Henri Farman gemacht, welcher am
26. Oktober 1907 hintereinander Flüge von 350 m in 27 Sekunden, 410 m
in 31 Sekunden und 771 m in 52 Sekunden ausführte.

Das ist gewiß ein schöner aufmunternder Krfolg gewesen und die

Begeisterung in flugtechnischen Kreisen zu Paris war denn auch eine dem

Erfolge angemessene.

Auf dem Manöverfelde von Issy-les-Moulineaux befinden sich jetzt

bereits drei größere Holzschuppen ziemlich nahe bei einander, welche die

Drachenflieger von Farman, Blériot und Professor Reißner bergen.

Der Drachenflieger von Farman ist nach dem Prinzip von Chanute-Wright

gebaut von den Gebrüdern Voisin. Er hat eine Tragfläche von 30 qm,

eine Spannweite von

10 m, der 8 Zylinder-

Antoinette- Motor von

50 Pferdestärken treibt

eine zweiflüglige

Schraube von 2 m
Durchmesser , die an-

geblich 2200 Touren

in der Minute machen

kann. Das Gewicht des

Flugapparates beträgt

etwa 200 kg. Farman
hat mit der Finna, die

ihm den Apparat gebaut

hat, eine Abmachung

dahin vereinbart, daß

er bereit sei, ihr 22000

Frs. zu zahlen, nach

dem sich gezeigt hat,

daß er in der Flugma-

schine einen geschlossenen Kreis von 1500 m Länge fliegen kann.

Alle Versuche, die nun täglich von Farman unternommen werden,

haben daher das Ziel vor Augen, sich in einer geschlossenen Kreisfläche

fliegend zu bewegen.

Ich habe zwei Versuchen von Farman persönlich beigewohnt, am
28. Oktober und am 8. November. Vorweg möchte ich bemerken, daß der

Eindruck, den dieselben auf mich gemacht haben, ein in jeder Beziehung

günstiger war. Man darf aber nicht mit Ansprüchen an solche schwierigen

Aufgaben, wie sie der Flugsport bietet, herantreten, die der verständnislose

Laie sich in seiner Phantasie ausgemalt hat. Von einem Fliegen im Sinne

seiner praktischen Verwertung sind wir immer noch sehr fern, aber wir

können uns Glück dazu wünschen, berufen zu sein, einen solchen idealen

Wunsch zu entwickeln. Daran aber kann der unparteiische Beobachter

Farman balm Flugs Uber 770 n.

y Google



nicht mehr zweifeln, daß wir heule die Anfünge der Enlwickelung eines

vollendeten Fluges vor uns sehen, und wenn nicht alles täuscht, so müssen

wir bei dem lawinenartig anwachsenden Interesse für die Sache auch b.ild

zu recht erfreulichen Resultaten kommen. Aber wir müssen vorsichtig zu

Werke gehen, die Versuche sind, wie sieh schon mehrfach gezeigt hat,

nicht ganz ungefährlich. Lilienthal, Pilcher, Maloney haben bereits als

Märtyrer für die Fliegekunst ihr Leben eingebüßt.

Der Apparat Farman gleicht eigentlich einem sehr leicht gebauten

mit Drachenilächen, Horizontal- und Vertikalsteuer versehenen Selbstfahrer.

Bei einer gewissen Geschwindigkeit wird die Auftriebskomi lonente so stark,

daß der Apparat sich erhebt. Hei Farmans Apparat erhebt sich zunächst

sehr bald der hintere Kasten und lange Zeit noch beobachtet man das

Hauptgestell mit seinen beiden Hädern auf dem Erdboden rollen, bis ein

Phot. Roi k Cit., Puis.

Draeh«nflleg«r Esnaalt Ptlt«rle von vorn.

leichtes seitliches Pendeln der großen Tragllächen allmählich beweist, daß

sich nunmehr der gesamte Flugap|>arat vom Boden losgelöst hat.

Am 28. Oktober sah ich, wie Farman bis zu einer Höhe von etwa

6 m aufflog und hier eine Drehung nach rechts versuchte ; dabei schwankte

der Apparat, indem sich die linke Flügellläche hob, die rechte senkte, in

gleicher Weise wie man es bei Krähen in der Natur beobachten kann, wenn

sie gegen Wind anfliegen, nicht gegen ankommen und sich eine Strecke

rückwärts treiben lassen. Auch an diesem Nachmittage war es etwas windig.

Farman, wahrscheinlich um das Gleichgewicht besorgt, ging sofort henmter

und stieß, da sein Apparat natürlich keine Zeit gehabt hatte, sich wieder

auszubalancieren, mit dem rechten Rade zuerst auf den Erdboden, das hier-

bei stark verbogen und unbrauchbar wurde. Der Flugapparat hatte im

übrigen keine Havarie weiter erlitten, am Gestell war nichts verbogen.

Am 8. November beobachtete ich den ersten größeren Wendeversuch

Farmans. Er blieb diesmal ganz dicht über dem Erdboden und es gelang
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ihm in der Tat, einen Bogen nach links von etwa 300 m Länge gegen Ende

seines Versuchs zu Iiiegen. Der Fleiß und die Energie dieses kühnen

Sportsman, sein methodisches Vorgehen im Flugtraining bringen mir daher

keine Überraschung, wenn ich jetzt lese, daß er am 9. November einen

Flug von 400 m Länge mit zwei Wendungen und schließlich von ÎKX) m
Länge in Form eines U vollführt habe in Höhe von etwa 3 m über dem

Erdboden, wobei bei der Wendung der Drachenflieger sich sehr wenig nach

der inneren Seite -geneigt haben und danach seine horizontale Lage wieder

eingenommen haben soll. Die Flugdauer soll im letzten Falle 1 Minute

14 Sekunden gedauert haben. Besancon berechnet unter Zugrundelegung

der wahrscheinlichen Geschwindigkeit von 14 m p. sec. danach eine durch-

flogene Weglänge von 1036 m ; Farman steht also, sobald er die genügende

Gewandtheit sich angeeignet hat, diese Entfernung innerhalb eines ge-

schlossenen Kreises zurückzulegen, nahe vor dem Gewinn des Preises

Phol. Rol tc Cie., pAria.

Etnautt-Pelterl«! , .Papillon" beim Durchfahren des „Crou Sali" b«l Buo.

Archdeacon-Deutsch de la Meurthe und vielleicht, wenn diese Zeilen gedruckt

sind, hat er dieses Resultat bereits erreicht.*)

Nicht weniger lehrreich war der Versuch des Franzosen Robert Esnault-

Pelterie, dem ich am 26. Oktober zu Buc beiwohnen durfte. Ks macht

Freude, hier einen Ingenieur zu sehen, der nach eigenen Ideen seinen Flug-

a|>parat und seinen Motor .so einfach als möglich gebaut hat.

Pelteries Apparat hat nur zwei einfache Flügelflächen mit gekrümm-

tem Querschnitt, wie Lilienthal sie empfahl, die sich an einem spindel-

förmigen Körper rechts und links ansetzen. Die vierllüglige Schraube be-

findet sich vorn dicht am Motor, die Scliwanzfläche hinten. Die Tragfläche

hat 1() qrii, der Mittelkörper ist auf einem Gestell mit 2 Rädern montiert,

an den Enden der Flügel befindet sich je ein kleineres Rad, um diese vor

dem Schleifen auf dem Erdboden zu bewahren.

') Am 18. Novembor luvt Karman einen Uniflufc versucht, knm jedoch nicht tlicKcml, sondern fahrend

durch die Startllnio und setzte während des UnitluKcs zweimal auf dem Krdlioden nuf; der Umtlug i»t

für ErrinfHing des Prci>cs unf^ultig.
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Der Motor Pelleries stellt einen ganz neuen Typ vor. der mir sehr

gut gefallen hat. Die 7 Zylinders tehen nicht V-förmig wie beim Antoinette-

motor, sondern sind vielmelir fächerförmig in zwei Gruppen oben um die

Arhs'P angeordnet. Vielleicht mit gutem Krfolge werden hierdurch die

Störungen beseitigt, über deren plötzliches Eintreten bei allen anderen

Motorai bisher geklagt wurde. Der Motor hat 30—35 Pferdeslirken, 47,5 kg

Gewicht, Terwendungsbereit mit Sehraube, Lagern usw. 60 kg.

Die ganze Fiagmaschtoe wi^ nach Aogabe Esnault-Pelteries 340 kg.

Otts Féà m Bue, auf dem der Schuiq[ieii Esnault-Pelteries sidi befinitet,

liegt südlich von Versailles, weit ab von Paris. Es scheint sowohl dadurch,

daß es erlaubt, ziemlich ungestört zu arbeiten, recht günstig su sein, anderer-

seits fällt das Gelände auch von dem Schuppen nach einem in dt r Nähe

befindlichen See sanft ab und erleichtert damit ungemein don Aiilaiil zum

Flug nach dieser Richtung. Der Apparat flog am 26. Oktober i)ei .seiner

ersten Vor.steilung sehr leiclit und elegant iu einer Hrthe bis zu etwa ö — 7 m
in einer Entfernung von etwa 150 in. Dabei liel mir auf, wie die Flügel-

enden unter der Last der Räder etwas in Schwingungen gerieten, die bei-

nahe den Eindruck kurzer Flügelschläge machten. Beim Niedergehen brach

leider die Hauptstaoge des Unken Flfigels, der Versuch mußte damit abge-

schlossen und erst eine Reparatur vorgenommen wwden. Die Ursache

dieses Bruchs schien mir dai in /u liegen, daß die Maschine zu spät gestoppt

und die Reaktion der Luft am Erdboden von der nach rechts rotierenden

Schraube den rechten Flügel gehoben hat, sodaß nun der Apparat sich nach

links neigte und beim Aufsetzen auf das linke Rad die Elastizitätsgrenze und

die bruclircsügkf'il der starken Rippe des linken Flügels iiberscliritten wurde.

Der Apparat Esnanlt-Pelterie erinnert lebhaft au die Flugmodelle

unseres deutschen Aviatikers Wilhelm Kreß. Er ist so einfach und flog

so stabil, daß ich ihm, gegenüber dem nach der Hargravedrachen-Methode

konstruierten Farmanapparat, doch den Vorzug geben möchte.

Die Zukunft wird uns bald lehren, mit welchem man besser und

sidiMer fiiegL Auf jeden Fall verdienen derartige Versuofae heutzutage auch

bei uns in Deut.schnnd nicht nur Readitung, sondern zielbewußte Nacheiferung.

In dieser Re/.iehung aber freue ich mich, aus den zahlreichen mir

zugegangenen Zuschriften alter und neuer Fhigteehniker zu ersehen, daß

dieses .'^tnbcii an vielen (Jrten zugleich im Gaiigi ist. Hollen wir, daß

atich uii.^eit'iscits bald der Weit verkündet werden kann: «Tausend Meter

durcli die Lull geflogen!» Hermann W. L. Aloedebeck.

Die Gleitflüge von Ingenieur Wels.
Von Dr. Rniniiind NinifttJur (Wien).

Im Januar-Hefte der ».I. A. M.» liabc ich bereits über einen neuen

Moturgleitflieger von Elrich-W'f >• auslührliclier berichtet. Ks wurde darauf

hingewiesen, daß der Apparat infolge seiner eigentümlichen Fiäclienform und
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deren Wölbung sich durch große Stabilität auszeichnet. Durch zahlreiche

Versuche mit einem großen, ß m klafternden Modell, das durch Sandsäcke

belastet wurde, war die völlig automatische Stabilität der Wels'schen Fläche

erwiesen.

Um nun auch die Stabilitätsverhältnisse des großen Apparates, der zum
Tragen eines Menschen be-

stimmt ist, zu erproben,

führte Herr Ingenieur Wels

in der ersten und zweiten

Okioberwoche eine Reihe

von üleitllügen aus. Die Ver-

suche verliefen alle ohne

den geringsten Zwischenfall

und ergaben Gleitlängen bis

über 200 m mit einer mitt-

leren Geschwindigkeit von

13 bis 14 m p. s.

Die Gleitflüge wurden

in der Weise durchgeführt,

daß man den Apparat mit-

tels eines leichten Wägelchens über einen Abhang hinabrollen ließ. Sowie
die Schwebegeschwindigkeit erreicht war, hob der Apparat sich vom Wä-
gelchen ab und der Gleitflug begann. Die Landung erfolgte auf Schlitten-

kufen. Der Kührer

Flliger Etrioh-Wal* Im 6leltfly|.

stand aufrecht in

Fcchterstellung , so

daß der halbe Ober-

körper über die Trag-

fläche hervorragte.

Mit den Händen hielt

er einen rings tun ihn

laufenden Holzring.

Die Dimensio-

nen der Tragfläche

sind: Größe 38 (pn;

Breite 3.6 bis 5 m.

Die Fläche klaftert

10 m und wiegt samt

Hahmengorüste und

Schlittenkufen 1()4

kg. Das Gewicht des Führers ist 63 kg; die Gcsamthela.stung betrug dem-
nach 227 kg. Der Gleitwinkel wird zu 7—8" angegeben.

Am 2. Oktober führte Herr Ingenieur Wel.s drei Gleitflüge aus, die

folgende Längen halten: 150, 180 und 225 m. Am S. Oktober wurden

Illastr. Aeronaut. Mitteil. XI. Jahr^. 58

Flieger Etrlcb-Wele Im Fluge von unten.
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vier weitere Klii^ïc unlenioinmen, die itK) m nicht überschritten. Die Sta-

bilität war bei allen Flügen vortreinu-li.

Nach diesem giinsligen Erfolge der tlleitflüge wird ein 24 P. S. Antoinette-

Motor in den Apparat eingebaut, der zwei Paare von zweiflügeligen Luft-

sdiraaboi betätigen soll. Die Schrauben laufen in Aussehnitten der Trage-

fläche. Dadurch wird der Gieitflieger zam Motorflieger umgewandelt. Im
Prinzip ist die Wirkung des Motorgleilfliegers natärlich identisch mit dem
gewöhnlichen Drachenflieger. Der Name Motori^eitflieger soll nur einea

Hinweis auf die Entwtckelungsgeschichte des Apparates geben. Als Motor-

flieger wird der Apparat sich auch beim Anlauf auf ebener Erde vom Boden

abheben müssen, sowie die Schwebegoschwindisrkoit erreicht ist. Es wird

sich j^eipen. ob die btnden Schrauben genügen, um dem Apparat die Schwebe-

geschwiiidigkeit zu erteilen.

Die Forl-selzung der Versuche soll in Wien erfolgen, wohin der Apparat

von Trautenau transportiert wurde.

Man darf auf die Ergebnisse der ersten Versuche mit Motorantrieb

gespannt sein. Wenn es gelingt, die Schwebegeschwindigkeit zu erzielen,

dann darf man auch auf die Möglichkeit weiter Fluge sieher rechnen, da

die Drachenfläche automatische Stabiiital besitzt und ea darum dem Flieger

von Wels wohl nicht so gehen wird, wie den zahlreidien französischen Fiug-

technikorn, die ihre Drac.henllieger nur kurze Strecken vom Boden losbringen.

Nach Ziirücklegung von ein paar 100 tn sitzen sie aber schon wieder auf

der Erde, wobei der Apparat meist arg zertrünimeit wird.

Die Versuche unseres Landsmannes werden ein exjierimentum crucis

für das Drachenflieger-System iiberhau|»t sein; denn vveiiu dieser in der

ganzen Architektonik und in der Detailkonstruktion wohl vollkommenste

Dradienflieger, der je gebaut wurde, nicht 'reüssiert, dann wird es wohl an

der Zeit sein, daß die Flugtechniker den Drachenflieger ans ihrem Evangelium

endlich ganz streichen und ihre Kräfte an eine aussicbtsvollere Type

wagen.

Die kolossale Gleitgeschwindigkeit bei den Wels'schen Gleitflügen und

deren relativ geringe (jleitwoite macht mich wohl einigermaßen stutzig,

dazu noeli der relativ große Gleitwinkel von 7~ 8*^. Die Pläehenbelaslnng

des Ai)i>arates Ijclniii fast *ienaii (i kg pro 1 qtn der Tra;;ll;i«'lit' und trotz

dieser relativ geriiigt-n l'lächenbeluslimg erreichte die tileitge»chwindigkeil

so erhebliche Werte (zwischen 13 und 14 m p. s.). Re,chnet man die Auf-

Iricbswcrte für die angegebenen Daten nach den Lilicnthal'schen Luft-

widenstandsformeln, so erhält man Zahlenwerte, die über 2>/t mal so groß

sind, als das Gesamtgewicht des gleitenden Systems betrug. Man könnte

daraus den SchluS ziehen, daß die Wels'sche Fläche nur ein geringes

Schwebevermögen besitzt.^) Die Versuche mit dem Motor-Apparate werden

erst zeigen, ob ein derartiger Schluß berechtigt ist oder nicht.

i Xiicli (ien iiei^^iirilii-hcn Fnfoniiationt'n von scitcii ifrs Herrn Ingenieur Wels über die nfther«n

Details dût Dorcbltihning der tilcitvenucbe seboint mir «ine denrü|^ Annahme nicht xutreffsnd. IL K.
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Es ist außerordenilicli erfreulich, daß endlich einmal in deutschen

Landen wieder ernstlich auch auf llugtechnischem Gebiete gearbeitet wird.

Die flugtechnischen Arbeiten von M. Biériot.

Im Jahre 1900 liat Biériot angefangen, sich für die Flugtechnik zu interessieren

und, wie viele Anfänger, Jiat or zuerst geglaubt, die Lüsung der Aufgabe durch Nach-
alimung der Natur zu erreichen. Sein erstes Modell war ein Vogel mit schlagenden

Fig. 1. — Blérlolt Drachenflieger 1905 [\m Vordergrund).

Flügeln, die nur eine auf- und niedergehende Bewegung ausführten, wobei der Fiügel-

aufschlag durch automatische Klappcnvenlile erleichtert wurde. Als Kraft<|uellc diente

ein Kohlensäuremotur. D;is Modell gab keinerlei Hesnltatc um! Mlériot unterlicü weitere

Versuche, da er einsah, daft sie verfrüht waren. Aber er verfolgte aufmerksam alle

Kxperimente, im besonderen meine Versuche im Schwebellug, und schloU sich 1905 an

meinen Schüler Voisin an, mit dem er eine Werkstatt für die Konslioiktion von Flug-

maschinen gründete. Nicht wenige haben in diesem Augenblick den Kopf ge.-rhüttelt

und gelächelt — aber damit hallen sie Uni echt. Die Werkstatt wird lieute von den

Brüdern Voisin geleitet und baut wenigstens eine Flugmaschine pro Munal!

Ulériot licl3 nun einen Drachen-

flieger (Fig. l)vomTypdcsHargrave-Drachens

hauen und ihn im Schlepp eines Motorbootes

auf der Seim- versuchen. Der Flieger, mit Voi-

sin bemannt, kipple, verschwand in den Flu-

ten und Voisin rettete sieh mit knapper Not

vor dem F.rtrinken. Alle Zeitungen brach-

ten diese Tatsache sehr ausführlich, aber

sie schrieben sie immer Archdeacons Flie-

ger zu.*) Es existiert eine sehr hübsche

kinematographische Aufnahme, die diese pig. 2. - Btériota Oraolienflitger 1906.

') VkI. ,I. A. M.* 1906, 8. 346 (Red.).
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Flg. a. - Blérlott Drachenflieger III.

Katastrophe festgehalten liai.') Dieser Unfall bewies übrigens nichts gegen den Flieger,

or bewies einfach, daß dor Draclion r]uor zur Windrichtung geschleppt wurde, und auf

einem Flusse ist <'s natürlich schwer, ihn jederzeit richtig zu schleppen.

Das Jahr 19(K» (Fig. 2) ließ einen neuen Drachenfheger erstehen, wieder vom Typ des

bewährten Hargrave-Drachens: jedoch hatte die Vorderzdle eine elliptische Form. Blériot

baute in den Flieger zwei

Anloinetle-Moloren von 2i

P. S., welche zwei seil-

liche Schrauben trieben, und
brachte ihn am See Knghten

unter, um zuerst seine Ver-

suche auf dem Wasser fort-

zusetzen. Er hatte aber

sehr viele SchwiiTigkeilen

zu überwinden, ehe er mit

den Schrauben zurechtkam,

lind er mußte mehrere .Male

sowohl die Schrauben, als

auch die Zahnradüberset-

zungen ändern. Schließlich

gaben die Schwimmer, auf

denen der Flieger ruhte,

eine so groüe Bugwelle , daß
die genügende Geschwindigkeit zum freien Fluge in der Lufl nicht erreicht werden
konnte.

Seine Versuche veranlaßlen ihn, auf den Zellenlyp zu verzichten, und Anfang
dieses Jahres baute er einen eiiillilchigen Aj'parat, mit einem langen Schnabel ohne
Schwanz, der durch nne direkt von einem 24 P. S.-Anloinetle-.Molor angetriebene Schraube
bewegt werden sollte (Fig. 3). Blériot verzichtete jetzt darauf, seinen neuen Apparat
durch andere versuchen zu lassen, sondern hielt es lür seine Pllicht, ihn selbst zu führen.

I'lio.. Kol, Pari-s. xach einigen gelungenen

Vorversuchen in Bagatelle

glückten ihm mehrere Male

Sprünge von einigen Me-
tern. Aber dem Flieger

fehlte Längsstabilität, weil,

meiner Ansicht nach, die

Druckwirkung vorn nicht

durch einen Schwanz aus-

geglichen war. Auch dieses

System verließ Blériot und
ließ sich nun einen Flieger

vom Type Langley (Fig. i]

bauen. Der neue Apparat

wiegt kg, hat 18 .|m

Tragflüche und ist mit einem

Antoinette -Motor von 2i
tift. 4. — Blériot* Drachenflieger IV. „ e

P. S. ausgerüstet, der eine
Schraube von I,(;0 m Durchmesser und 0,ttO m Steigung dreht,

Bh'riot halte mehrfach dieses Modell mil einer Schrauhe von 1,30— 1,40 m Steigung
v.rsuclil. ohne daß es ihm gelang, sich damit in die Luft zu erheben, under war gerade
dabei, einen neuen, gröUeren Flieg.-r bauen zu lassen, als er mich aufsuclile. Ich setzte

) Aufgenommen von Oaumuiil, .'• Kuc Si. HiK-h, Turis.
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ihm auseinander, daß sein Motor nnmOglich eine Schraub« von so großer Steigung mit

genöf;ender Geschwindigkeit drehen kann, und daß dabei ein ^roPer Toil der Molorarbeit

verloren pinge. Nun setzte er die Steigung herab bis auf 9U cm, und nun glückte es

ihm, am 12. Juli auf dem Exerzierplatz von Issy aufzuiliegen und in einer Höhe von

etwa 1 m Ober dem Boden 30 m mit bcmerleiiairerter SeitenstabiUttt zurUekanlegen.

Am 15. Juli, abends n l'hr nahm er seine Versuche wieder auf. Bei einem Winde

von ca. <J m p. sec. durchflog er 80 m mit etwa 12 m p. src. firsrhwindigkeil. Dalif i war

die Seilenülabilität wieder au^czeichnet, aber die Längsstabililül ließ von Anfung an

tn wflnacben Bbrig und wurde gegen Ende des Aufetiege noch sehlechter. Der Rieger

war vorn zu wenig belastet und bäumte nach und nach auf. Dadurch wuchs der Ein-

fallswinkp? tlßs Windes, die Gesrhwinr1i<îkeit verminderte sirh <1pmgpiii;1ü. wurde schlielV-

lich Nuii utid beeadtite su den Aufstieg. Ks unterliegt keinem Zweifel, daß litériot das

Aufbäumen durch entsprechendes Einstellen des HOhensteuers hfitte vermeiden kOonen.

Aber dir .Abhilfe des Fehlers ist einfach, er braucht nur die Spitze seines Fliegers etwas

melir zu bplasteii, was schnei! Ecmnclit ist. Blériol kann auf dip« Resultat stolz sein,

das seine Ausdauer so glänzend belohnt bat, er iiat iiiil seinem Apparat gute Aussichten,

den Preis Deulsch-Archdéacoii va gewinnen. ' Capitaine Ferber.

Aeronautische Voreine.

Die Aufgaben der deutschen Luflschiffer-Vereine.
Von Dr. K. Bamler, Essen.

Drr grnPtc Preis, der bisher für Wettfahrten von Kugelballons pestiflpt wordpn ist,

der Gordon-Uennett-Fokal, ist durch Herrn Oscar Erbslöh-EIbcrfeld am 21. Oktober

für Deutschland erobert worden. Sind durch diesen Sieg schon weite Kreise unseres

Vaterlandes fQr den Lnflsport intereaatert worden, so dQrfte dies noch mehr dadurch

fifbcliohen. ilaf» im kornrnrnilrn T.ihre dieser Pokal von neuem durch eine Wottfahrt

eroln-rt werden muß, die das Land des Siegers, also diesmal Deutschland, einzuriclilen

hat.

Zwar ist es nicht die erste derartige Wettfahrt, die in Deutschland statUindet, —
ich erinnere nur an die Weltfahrtmi mn B>rlin am If, OktobtT I9fKî, Miinnheini am

Mai 1907 und Düsseldorf am H. und 9. Juni liK)7. Aber diese VerunsliilUinfitMi waren

mehr national als international und haben verhiUtuismäßig wenig Eindruck auf die groüe

Menge gemacht, die den Lnflsport nach wie vor fSr recht abenteuerlich hllt Daft er

nebenbei auch r< lit beachtenswerte wissenschaftliche und nationale Bedeutung hat,

möchte ich in fipl;j;riii|( rn ktirz skizzieren:

Als vor 26 Jaliien der „Deutsche Verein idur Förderung der Luftschiffahrt" ge-

gründet wurde — der jetzige Berliner Verein —, da geschah dies mit der ausgesprochenen

Absicht, die I]eslrebungen zu fördern, Welche die Lurtschiffe lenkbar machen sollten.

Ks wurde in der Beziehung sehr weni^ erreirdf. drnn es f*«hHp an Geld und an den

nötigen Maschinen. Der Verein wurde eigentlich erst lebensiähig, als er unter der

Führung seines Vorsitzenden, Geheimrat Dr. Aßmann, von seinem ursprünglichen Plane

abwich und bii h der Förderung der wissenschaftlichen Luftschiffahrt zuwandte. Fflr

diese war durcli die Erfindung des Aßniaiinscheii Aspirations-rsychromcters eine neue

Aera angebruchen und der Verein widmete sich diesen Forschungen mil großem Eifer.

Durch Stiftungen und kaiserliche Geldspenden kam er in die Lage, sich Ballons Rlr

Fn i'alitl n anzuschaffen, und die tabln ichen Fahrten, die im Dienste der Wissenschaft

damit ur S'riiuinmen wurden, sind weltberühmt lioworden. Die ersten FUhrer waren die

Otlizicre de.s Luflsdiiffer-Dutaillons, aber allmählich t>ildele sicli auch unter den Mit-

gliedern des Vereins ein Stamm von (Qchtigen Führern aus. Dadurch wurde aber nun
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bei Hif^pn nattirjjf'tnäß die Fnmle an dem einzig scliöncn Liiftsporl geweckl, und daß

der Wunsch unter den andern MilgUedern des Vereins laut wurde, ebenfalls die Scbün-

heiten einer Ballonfahrt kennen zn lernen, ist leicht erUlrüch. Di« sportliche Ballonfahrt

iät es denn auch, welche nicht nur den Berliner Verein groß und stark gemacht hat,

sondern jiucli all die anderen deutsrlu-n Vereine hat erstehen lassen. Dabei haluii aber

alle diese Vereine ihre ursprüngliche höhere Aufgabe, nämlich die Förderung der wissen-

scbflftlidien LnflsdiifBkhrt, ni«ht vergessen, sondern erfBUen diese nach Kr&fl«ii durch

Beteiligung an internationalen wissenschaftlichen Aufstiegen.

Vielfach ist der I.aic der Ans-irhf. dafV diesr Reteili^iiinn; der Vereine gändich

Werl los sei, da die Faiirlen derselben meist nur einige tausend Meter lioch hinaufgehen

und selten 5000 Meter überschreiten werden. Nach seiner Ansicht sind die meteoro-

logischen Verhflltnisae dieser H5hensditch(en genügend erforscht, und nur das Hocfalassen

unbemannter ßallons bis zu ;^roßi n Iirilieii bat Iieute ihk Ii Werf. Man bemîiht sich aber

jetzt gerade, die meteorologischen Verhältnisse der unteren l.ultschiciiten recht genau

kennen zu lernen, dazu iitUl dus Königlich Preuüischu Aeronautische Observatorium zu

Ltndenberg in der Hark täglieh Drachen mit Registrisrinstrumenten steigen oder, wenn
nicht genügend Wind ist, diese zu heben, benQtzt es kleine Ballons dazu. Dasselbe tut

die Seewarte in Hamburg und demnftcbst eine von Prof. Or. Hcrgescil mit Hilfe der den

Bodensee einraltmenden Staaten ins Leben gerufene îstalion, die Drachen durch die

Bewegung Y<m Motorhotm hochheben will. Das Ideal der Meteorologen wiren natürlich

dauernde Stationen in der Höhe, aber dazu habra sich bisher noi h keine Hilfsmittel

gefunden. Natürlich befriedigt auch die genauere Kenntnis der Verhültni.sse in den

anleren ô—60UÜ Metern auf die Dauer nicht, aber zu höheren täglichen VorstOssen

reichen die Mittel nicht aus. Dedialb begnügt man sich einstweilen damit, an den so>

genannten inlomationalen Tagen mit Hilfe der Registrierballons möglichst große Höhen
zu erreichen. Dabei kommt es dann darauf an. eine mn^'Iiehst große Anzahl gleich-

zeitiger Aufstiege an möglichst vielen Stellen der Erde zu veranstalten, um so ein Bild

von der Verteilung der meteorologischen Faktoren tu erhalten. Hat man aber an diesen

Tagen nicht die Mittel, Registrierballons steigen zu lassen, so ist es durchaus nicht un^

nütz, bemannte Ballori.s bis in milOige Höhen steigen zu las.sen, denn werden z. TÎ an

SO Stellen Messungen bis 4000 Meter Höhe erreicht, davon an 10 Stellen solche bis zu

10000 Mater, so kann nma durch Vergleich mit aierolîèher Goiauigkeit sidi ein Bild von
den meteorologischen Verhältnissen Uber allen Aufstiegpankten bis zu 10000 Meier Höhe
herstellen. Anf^erdem werden die Notizen der Registrierballons durch die Belichtung

dèr bemannten Ballons dauernd kontrolliert.

Hieraus geht der Wert der Beteiligung der Vereine an den wissenschaftlichen

Forschungen wohl sur Gtenüge hervor. Wertvoller wXre es nalürlidi, w«m sia ndi anck

an der Krforschung der höchsten IAlft^5nhichten dnrrh HegistrierbnMons befeili^ren könnten,

und weil das lediglich eine Geldfrage ist, so halte ich die Möglichkeit einer solchen

Beteiligung bei dem Aufblühen der Vereine für die Zukunft durchaus nicht für ausge-

schlossen.

Nicht minder wiehlig .sind die Dienste, welche die Luftsehitfervereine mit ihren Fülirern

und ihrem nallonniaterial im Kriegsfalle dem Vaterlande leisten können. Ich brauche nur an

die Belagerung von Paris im let2ten Kriege zu erinnern; nachdem die Festung vollständig

eingeschlossen war und unbedingt eine Verstindigung mit der in Tours befindlichen

Regierung und den in der Provinz stehenden Truppen hergestellt werden muffle, wurde

ein richtiger Rallondionst eingerif litr t Nicht weniger abs (iU Ballons, bemannt mit 1(>8

Personen, verhuLlcn die Festung. AiiUerdem trugen dieselben iOO Hrieflauben und 9000 kg

an Briefen und Depeschen heraus, 89 von diesen Ballons haben ihren Auftrag richtig

erfflUt, 6 GeltiU in die Hiinde des Feindes, 2 sind vor riiolien, also wahrscheinlich ins

Meer gefallen. Bekannt ist besonders die Fahrt Ganibettas, der am 7. Oktober mit

seinem Sekretär Paris verließ, um in der Provinz ein neues Heer zu organisieren.

Würde Paris heule noch einmal von einer feindliehen Armee eingeachloiaMi, s» Sünden

Digitized by Google



«•»# 469 «i4«

dem Militärkommando nicht wenigfT als 104 Privatballons des Aéro-Club de France zur

Verriitriinjr und 4 ?rnGo Ballonfabriken könnten die fortgeflosrpnen Aerostatpn sofort durch

neue ersetzen. So haben auch die deulscben Vereine ihr Ballonroaterial dem Kriegs-

mtnister snr Vetfagnng gestellt, und zahlreiche erprobte FOhrer haben steh bereit erklärt,

sich in eine Festung einschließen zu lassen und gegebenenfalls einen Ballon aus

derselben herauszurühren. Gerade für diese Fahrten sind die sportlichen WeflfahHon

ausgezeichnete Vorübungen, da sie sich immer durch eine Nacht hindurch ausdehnen,

und das Auflassen von Ballons au Krtegszeiten der Sidierheit halber wohl immer in der

Nadtt erfolgen wird.

Hand in Hand mit dipsfn Fahrten wäre es zti empfehlen, der Pflege und Aus-

bildung der Brieftauben mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden, wie dies bisher geschehen

ist. Es sollten mttglichst bei jeder Ballonfahrt Brieftauben mitgenommen werden, be*

sonders von den Vereinen, die ihre Fahrten von Festungen aus veranstalten. Von den

ÎOÎ> aus Paris .lufijflassi'nen Tauben kehrten nur 57 u 'r^f-r zurCirk. tr<j<zdem haben diese

wenigen Tierchen lOOiHX) Staatsdepechen und iOOOüUO Privalnachrichlen in die be-

lagerte Stadt hineingetragen. Diese kaum glaublich erscheinende -Anzahl wurde auf fol-

gende Weise erzielt: F.ine große Anzahl von Depeschen, nricfi ti oder Drucksachen wurden

auf finer prnPcn Tafi-l aiifgckîoljt und dann mit einem sclir srliarf /.iMclmeiuIfn Objektiv

aus grol^er Eniternang auf lichtemplindlich gemachte Kollodium häutchen photographiert

(Näheres über diese Art der Photographie siehe A. Hildebvandt, Die Luftschiffahii, S. 308.)

Auf diese Weise brachte der Franzose Dagroa auf ein Hftvtc^ien, das im troekoieii Za-
stanrio Î jrr wog, 8,fi Millionen Buchstaben .Irde Taube wurde mit 20 solcher llüutchen

belastet abgeschickt, die in der Festung angehängten Häutchen wurden zwischen

zwei Glai<plattcn gelegt und die Schrift mit Hilfe von Projektionsapparaten wieder ent-

sprechend vergrttasert, sodaß die Xaehrichten von Sehreîbem abgeschrieben und den

Adressaten zugestellt werden konnten.

Aus diesen Daten ergibt sich die Bedeutung gut au-^gebildeter Brieftauben für den

Kriegsfall Der Niederrheinische Verein für Luftschillahrt rcsp. zwei seiner Mitglieder,

die Herren Gebrttder FlOring-Barmen, sind den anderen Vereinen mit gutem Beispiel in

der Ausbildung vtm llrit '"i.iu' i ii für Hallonfahrfcn vorangegangen, und haben ausgezeichnete

F.rgf'bni -^p pr:'.if«11 Vi>n ln'J Tauben, die bei 2ft Ballonfalirten mitgegeben wurden, sind

lU.H zurückgekehrt — man vergleiche den enorm guten Prozentsatz gegenüber den schlecht

aasgebiMeten Pariser Tauben von den fehlenden 6 sind 2 nachweislieh unterwegs

gel« il et und nur l kamen bei großer Kilte in Holland nm. Bin glänzendes Resultat, das

der Nacheiferung wert ist.

Für all die angeführten Aufgaben der Vereine bilden nun die Wettfahrten die

PrDrsteme filr die Fflhrer. Sie k5nnen bei diesen Grelegenheiten beweisen, daft sie ihr

Bailonmalerial gut kennen und die Gesetze, nach denen der Ballon in der freien Aimo*

Sphäre nich Ix i don verschtfdcnen \Vetterla;;en bewegt. Sie können zeigen, daÜ sie in

der Lage sind, die Richtung und Stärke der verschiedenen Luflstrümuogen schneli zu

erkennen und ihren Aerostaten in die günstigste Schicht hineinzubringen und mügliehst

lange darin zu halten, um so das beste Ergebnis zu erzielen. Sie können femer den
Schneid der einzelnen Führer bewi ison, wenn es sirfi um f'h rwinduii^ ?ro5er Hinder-

nisse handoll, wie es z. B. gelegentlicli der Gurdun-Bcnnctt-Fahrt des vergangenen Jalires

die Oberflic^ung des Kanals war; oder wenn es sich um Ertragung körperlicher Un-

bequenilichkeilen handelt, die s. B. dann auftreten werden, wenn ein Ballon gezwungen

ist, lan^ic in gröfx'ren Höhen bei sehr niedriger Trmji. rattir ; ii fnhron.

Damit sind wohl in grotScn Zügen die bisherigen Aufgaben unserer laiftschifler-

vereine erschöpft; weit größere werden ihnen aber fQr die Zukunft erwachsen,

wenn sie noch die Forderung der Ballonpholographie, die Weiterausbildung der

Motorluftscliiffahrt und der Flugmaschinc auf ihr Pr iinamm schreiben werden.

Das müf^te nach meiner Ansicht seiir bald gcsdieiien, damit recht weiten Kreisen die

^lüglichkeit gegeben wird, sich an deren Weiterentwicklung zu beteiligen, und die deutsche
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Industrio nicht wieder wie bei vielen anderen Gelegenheiten zn ihrem großen Schaden
vom Auslände überhoU wird.

PersQnalia.

GrafTW Zeppelin, Gen«ral d. KaTHllerie, General h ta suite weiland Sdner llajutfit

des Königs Karl, ist am Tage seines öOjälirigen Dtensyubiläuois, am 21. Oktober 1907,

von S. Maj. dem Kaiser tJas fhoßkri'u/, ilt-s rofrn Adlcrordnns und von ?. Maj. dem
König Wilhdm U. von Württemberg das Groükreuz des Militarverdienatordens verliehen

worden. Wir «ind fiberzengt^ dafl jeder uner^ Leaer anseren bedeutenden und erfolg-

reichen Erfinder zn dieser kaiaerliehen nnd kSnigUchen Shrang und Anerkennnng im
stillen von Herzen beglückwünschen wird.

WiBinaiin, Mif^ilied im Oberrhein. V. f. L . Leutnant im Nii-deisiU hsisohen Fu3-

arlilleric-Rgl. Nr. 10. wunle durch A. K. 0. vom IH, Oktober zum Oheileulnant befördt i t.

Yoyer, Hauptmaiui im Zentral-Etablissemenl des Militär-Lut'lüchüTtir-Matenals zu

Cbalais-Meudon, ist am 24. September sum M«jor befördert worden unter Betassnng in

seiner Stellung.

F. Goerdtz, Leutnant im r.uffschilTerbataillnn, vermählte sich mit Fräulein Käte

Jdüller, Tochter des Herrn 0. Müller, stiftendem Mitglied im Berliner Verein für Luft-

BciûBUirt.

Lebmann, Major, Lehrer beim LnÜscbiffer^Batailkm, unter Belassung in dem
Kommando znr Dienstleistung beim Kriefsmioisierinro, in die Versnchmbleilnng der

Verkchrslruppen versetzt,

Hperltn«;:, Hauptmann dur Veraucbsabteilung der Verkehrstruppen, als Lehrer zum
LuftschiiTcr-ßalaillou versetzt.

, Sehweppe, Oberleutnant zur See bei der 1. Marineiospektion, unser bekannter

Mitarbeiter, ist durch A. K. 0. vom 20. November von Mitte Dezember d. Js. ab auf ein

Jahr zur Dienstleistung b«m Admiralstabe der Marine in Berlin kommandiert.

^

Dü lUdaktiott hält sich nicht für veraniwortHch für den wis^nsckaftücken

Inhalt der mit Namen versikenen Artikel.

ibnl/t vorinluüani Hibotm jtusiüg§ nur mit Qtaâenmgaà» gninUtt
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Das Gordon-Bennett-Wettfliegen
. . .in St. Louis, Missouri, U. SLA. 1907.

Von deutscher Seile waren von vornherein 3 Ballons gemeldet:

Düsseldorf», vom Niederrheinischen Verein unter Führung von Hauptmann

von Abercron, «Podewils» und «Pom-

mern», vom Berliner Verein für Luft-

schilTahrt unter Führung von Haupt-

mann Hildebrandt bzw. Freiherrn

v. Hewald.

Infolge unvorhergesehener Um-
stände konnten die beiden letztge-

natmten die Führung ihrer Ballons

nicht übernehmen und an Stelle von

«Podewils» trat der Ballon «Aber-

cron» des Niederrheinischen Vereins

unter Führung des Herrn Paul Meckel

aus Elberfeld. Die Fühnmg des Bal-

lons «Pommern» wurde von seinen

Besitzern — Freiherrn v. Hewald

und Hauptmann Hildebrandt — Herrn

Oskar Erbslöh übertragen, der auch

schon vorher als Gehilfe für den Bal-

lon «Pommern» vorgesehen war.

Die Auffahrt war ursprünglich

auf den 19. Oktober angesetzt worden,

dann aber auf den 21. verlegt, weil

die Gasanstalt in St. Louis erklärte,

nur an einem Sonnlag die Gast)-

meter völlig entleeren zu können,

um sie mit besonders leichtem

Gas für die Ballons wieder zu

füllen.

In dem im Norden von St.

L(»uis gelegenen Forest Park waren

die Höhren zur Füllung ausgelegt.

Der eigentliche Startplatz war noch

besonders eingezäunt und mit einem

ü Fuß breiten Gang umgeben, in

dem Militärpatrouillen das Ein-

dringen des außerhalb stehenden

Publikums verhinderten. Dicht

neben der Füllstelle war eine große

Tribüne errichtet worden, welche

für die Mitglieder des Aeroklubs

0. ErbilBh.

V. Abercron.
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1

und der Bussines Men League of St. Louis und deren Gäste bestimmt war.

Seitlich des Füllplatzes, etwas außerhalb, war eine zweite Tribüne errichtet,

für die die Sitzplätze von jedermann käuflich zu haben* waren. Ganz außer-

halb der Gesamtabsperrung hatten unternehmende Leute noch weitere kleine

Tribünen errichtet. Das Gas wurde durch eine 12-zöllige Hauptleitung und

6-zöllige Seitenröhren unter einem Druck von über 0,35 Atmosphären, mit

einer Dichte von 0,39 in die Ballons geführt. Die Füllung wurde gegen

10 Uhr morgens begonnen und erfolgte mit solcher Geschwindigkeit, daß

die Ballons bereits nach einer halben Stunde etwa zur Hälfte gefüllt waren.

Es wurde deshalb die Füllung unterbrochen und gegen 2 Uhr erst wieder

aufgenommen. Es ist dies nicht

ganz vorteilhaft, wenn man die

Füllung von Ballons unterbricht,

weil natürlich die (Qualität des Gases

durch DilTussion mit Luft in meh-

reren Stunden leidet. Man hätte

unbedingt vorher die Probefüllung

eines Ballons ausführen müssen,

um solche Zwischenfälle zu ver-

meiden. Im übrigen war aber die

Qualität des Gases so vorzüglicli,

(laß diese Panse bei der Füllung nicht

viel geschadet hat : allerdings ist es

nicht zu leugnen, daß die Situation

bei eintroteiidem Wind sehr unan-

genehm hätte werden können. Die

Ballons standen so dicht nebenein-

ander, daß siesich auch bei dem leich-

testen Windhauch schon berührten.

Es würde sicherlich Unzuträglich-

keiten gegeben haben, wenn sich

gegen Mittag in der Pause plötzlich

Wind erhüben hätte. Im übrigen

waren die Vorbereitungen so ausgezeichnet gelroiïen, daß man die Veranstaltung

als solche im ganzen nur loben kann. Zu erwähnen ist allerdings noch,

daß die am Morgen zum Auslegen ihrer Ballons sclmn frühzeitig eintrelTenden

Luftschiffer zunächst nicht auf den Füllplalz gelassen wurden, sondern erst

nach län}.'erom Parlamentieren von dem schnell lierheigeliolten wachthabenden

Offizier die Erlaubnis zum Betreten des Platzes erhielten. Man hatte ver-

säumt, die Soldaten mit dem Aussehen der Einlaßkarten bekannt zu machen.

Durch das Los wurde die Reihenfolge der Aufstiege wie folgt bestimmt:

l. Deutschland, Ballon «Pommern», 2200 cbm, gummierter Baumwoll-

stoff von Riedinger; Führer Oskar Erbsirdi, Gehilfe Helm Clayton vom Blue

Hill Observatorium bei Boston.

r
P. leok«!.
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2. England, Führer S. Rolls; erschien nicht am Start.

3. Amerika, Ballon ^United States», 2150 cbm, gefirnißter Baumwoll-

stoff von Mallet; P'ührer Major Henri Hersey, Gehilfe Arthur T. Atliersholl.

4. Frankreich, Ballon «L'Isle de France», 2400 cbm, gefirnißte Baum-

wolle von Surcouf; Führer Alfred Leblanc, Gehilfe F. W. Mix.

ö. Deutschland, Ballon «Düsseldorf», 22(X) cbm, gefirnißte Baumwolle

von Mallet: Führer Hauptmann von Abercron, Gehilfe Hans Hiedemann.

6. England, Ballon 'Lotus Ih, 2150 cbm, gefirnißte Baumwolle von

Carton-Lachambre ; Führer Griffith Brewer, Gehilfe Leutnant Claud Brabazon.

Gordon-Bennett-Prei«.

7. Amerika, Ballon «Amerika», 22<H) cbm, gefirnißte Baumwolle von

Stevens; Führer J. (!. McCoy, Gehilfe Kapitän Charles Chandler,

8. Frankreich, Ballon «Anjou», 2250 cbm, gefirnißte Baumwolle von

Mallei: Führer Bene Gasnier, Gehilfe Charles Lence.

9. Deutschland, Ballon «Abercron», 1437 cbm, gummierte Baumwolle

von Riedinger; Führer Paul Meckel, Gehilfe Dr. Rudolf Denig.

10. England, Professor Huntington ist nicht am Start erschienen.

11. Amerika, Ballon «Sf. Louis», 2200 cbm, gefirnißte Baumwolle von

Mallet: Führer Alan R. Hawley, Gehilfe Augustus Post.

Die Sporlkonunission bestand aus den Herren Cortlandt Field Bishop,

Präsident des Aero Club von Amerika; Frank S. Lahm, Mitglied des Aero
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Club von Amerika und Vertreter des Aéro-Club de France: L. D. Dozier,

Präsident des Aero Club von St. Louis ; Charles Jerome Edwards, Schatz-

meisler des Aero Club von Amerika.

Starter war Charles J. Glidden,

Mitglied des Aero Club von Amerika.

Sämtliche Ballons erhielten plom-

bierte Registrierbaroraeter, welche

durch die Firma Richard frères in

Paris zur Verfügung gestellt waren.

Der Start begann Punkt 4 Uhr,

um 4 ü war der 9. Ballon abgelassen.

Die Windgeschwindigkeit betrug bei

der Abfalu-t 12 Meilen die Stunde =
6 m p. Sek. Die Windrichtung ging

nach Nordwest bzw. nach West. Der

Wetterlage entsprechend, war aber

für den nächsten Tag Wind aus^

Westen zu erwarten, wie man auch

schon an den in etwa 2CXX) m zieh-

enden Wolken vorher beobachten

konnte.

Die deutschen Ballons trugen

diesem Umstund auf Rat von Pro-

fessor Rotch und Hauptmann Hilde-

brandt von vornherein Reciinung und lielion

sie schnell in größere Höhen und damit bald

in die mehr ostwärts gerichtete Luflströmunp

gelangten.

Das Abwiegen war im übrigen nicht

so ganz erstklassig. Bei der am Boden herr-

schenden fast völligen Windstille hätte es

nicht vorkommen dürfen, daß zwei der ameri-

kanischen Ballons nach der Abfahrt noch ein-

mal den Boden berührten. Auch der englische

Ballon mußte sofort nach dem Loslassen noch

schnell einen Sack Ballast opfern, um nicht

mit den Zuschauertribünen in Berührimg zu

kommen. In dieser Kritik soll für die Be-

teiligten kein Vorwurf liegen. Das Abwiegen

der Ballons ist nicht immer leicht und es

gehört eine besonders große Übung dazu, die

eben die Amerikaner bei der geringen Anzahl . „ „

ihrer AulTahrten noch nicht haben können. Es

kam dies einige Tage vorher zum Ausdruck, als Hiedemann und Erbslöh vom

J. C. HeCDy.

sich so leicht abwiegen, daß
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Hofe der im Süden gelegenen Giusanstalt eine Orientierungsfahrt unter-

nahmen. Infolge schlechten Abwiegens kollidierte der Ballon auf ein Haar

mit einem Schornstein der Gasanstalt und geriet in Telephondrähte, so daß

beinahe ein Unglück passiert wäre. Nur der Geistesgegenwart von Hiede-

mann, der schnell eine größere Menge Ballast opferte, war es zu danken,

daß die Sache gut abgelaufen ist.

Noch bevor der letzte Ballon aufgestiegen war, konnte man deutlich

bemerken, daß Ballon «Pommern» bereits mehr östliche Richtung einge-

schlagen hatte.

Wie in Deutschland bei den Wettfalirten in Berlin, Mannheim, Düssel-

dorf den Führern von selten des «Berliner Lokalanzeigers» Depeschen zum

Ausfüllen und Herabwerfen mitgegeben worden waren, hatte die Zeitung

«Westliche Post» von St. Louis allen Ballons eine große Anzahl von For-

.L'AnJoa* Phot. Dr. Schl«iffahrt-St. Louis.
,L'Isle de France* .Lotus ,St. LooU* .Abercron*

Fflllung der Ballons. ,1'unimem'

inularen zum Herabwerfen mitgegeben. Die Führer haben dieselben fleißig

benutzt und man war während der zweitägigen Fahrt annähernd über den

Standpunkt der Ballons orientiert. Zu bemerken ist hier, daß die ameri-

kanischen Reporter eine große Anzahl von Depeschen fingiert hatten, die

zum Teil einen recht merkwürdigen Text besaßen. Besonders die deutschen

Ballons halten sich solcher Aufmerksamkeiten zu erfreuen.

Nach der Auffahrt bildete der vermeintliche Ausgang der Fahrt in

vielen amerikanischen Städten trotz der gerade zu jener Zeit eintretenden

Bankkrachs das Tagesgespräch. In St. Louis z. B. wurden hohe Wetten

auf Sieg abgeschlossen, und es ist besonders zu bemerken, daß nächst den

Amerikanern den deutschen Ballonführern der Sieg zugesprochen wurde.
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r Die offiziellen Ergebnisse der Fahrt sind folgende:

i
- «Pommern» bei Asbury Park N. J. (nur 25 Meilen

von New York cily) 876»/* Meilen,

«L'Isle de France» bei Herbertsville N, J 870'/4 „

j
«Düsseldorf» bei Dover, Delavare 780 „
«Amerika» bei Patuxent, Maryland 735=»/4 „

l
«St. Louis» bei Westminster, Maryland 710 „
«Abercron» bei Manassas, Virginia 700 „
«Anjou» bei Mineral, Virginia 680 „
'United States» bei Caledonia, Ontario 375 „

Letzlerer landete so früh wegen Unwohlseins des Mr. Brabançon.

Wetterkarte vom 21. Oktober 1907 morgene.

Demgemäß ist der Gordon -Bennetl-Preis nach Deutschland gefallen.

An weiteren Preisen gelangten zur Verteilung:

Dem Sieger 2500 Dollar und »Z* der Nennungj^gelder. Leblanc gewinnt

die von Adolphus Post, dem größten Brauereibesitzer Amerikas, gestifteten

1000 Dollar sowie der Nennungsgolder. Hauptmann von Abercron bekommt

750 Dollar, welche von den St. Louis Straßenhahngesellschaflen gestiftet

waren, sowie */6 Nennungsgelder. McCloy erhält 500 Dollar von B. Nugent & Bro.;

Hawley 500 Dollar von der «Westlichen Post und St. Louis Times».
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Die deutschen Ballonführer können auf die Ergebnisse der Weltfahrt

stolz sein, da sie es durchweg mit sehr hervorragenden Gegnern zu tun

gehabt haben. Allerdin^'s kann es nicht bestritten werden, daß dieses Mal

der Sieg GIückssa(;he gewesen ist. Derjenige Ballon, welcher den nördlichsten

Kurs gehabt halte, mußte in diesem Falle nach der Gestaltung der

amerikanischen Küste am Atlantischen Ozean auch die weiteste Strecke

zurückgelegt haben. Es muß noch bemerkt werden, daß die amerikanischen

Zeitungen behaupteten, der Franzose Leblanc habe wenigstens den Welt-

rekord inbezug auf Fahrtdauer erreicht. Es wurde damals und wird auch

heute noch von den amerikanischen Zeitungen verschwiegen, daß Deutsch-

land den Zeitrekord von 02'/«

Stunden hält, welchen die

Gebrüder Wegner im April

V. Js. aufgestellt haben. An

diese Zeit reicht die Fahrt-

dauer von Leblanc auch nicht

im entferntesten heran.

Eigentümlicherweise war

man in Amerika überall der

Ansicht, daß der deutsche

Kaiser vorher seinen Willen

ausgedrückt hätte, die Deut-

schen sollten unbedingt den

Sieg heimbringen. Man

glaubte sogar, daß die Re-

gierung die besten deutschen

LuftschilTer ausgesucht und

sie auf Begierungskosten nach

Amerika gesandt habe. Wie

dies Gerücht entstanden ist,

vermag man nicht zu sagen.

Jedenfalls beweist es wieder,

daß man überall im Auslande

die Erfolge der deutschen Luft-

schilTahrt mit unserem Kaiser,

dem werktätigsten Förderer wissenschaftlicher und sportlicher Aeronautik,

in Verbindung bringt. Dieser Rückhalt ist fiir die LuftschilTer im Auslande,

wohin sie auch kommen, von der größten Bedeutung. Die Hochachtung der

Amerikaner vor dem deutschen Kaiser kam ganz spontan zum Ausdruck

bei dem Bankett, welches die deutschen Luftschiffer im Deutschen Verein

zu New York am 1. September gegeben haben. Unter dem lebhafteeten Bei-

fall seiner Landsleute schlug der bekannte amerikanische Meteorologe,

Professor Rotch, ein Huldigungstelcgramm an den Kaiser vor, das auch

sofort zur Absenduiig gelangt ist.

riiut. Dr. .Srhlciffanh-St. Lunis.

»Pommeni*
.L'Islc ilc Fnuico" »Lotiw TP

„Pommtrn" karz vor dtm Aufstieg. „L'AnJon'^

cd by Googl
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Der Aeroklub von Amerika hatte noch einen Preis von Mr. Lahm, dem
Vater des vorjährigen Siegers im Gordon-Bennett-Wettfliegen, erhalten,

welcher demjenigen zuteil werden sollte, der den vorjährigen Rekord

Wetterkart« vom 22. Oktober 1907 morgeat.

von Leutnant Frank P. Lahm bei einer Ballonfahrt in Amerika schlagen

und demnach mehr als ()48 km zurücklegen würde. Nach den Bestimmungen,

die vorher über das Ausfahren dieses Preises

gegeben waren, hätten die Ballons, welche am
Gordon-Bennett-Fliegen teilnehmen, den Becher

bestreiten dürfen. In letzter Stunde hatten die

Amerikaner aber be.sclilo.ssen, daß das Welt-

fliegen um den Gordon-Bennett-Preis bei der Be-

streitung des Lahm-Preises nicht in Betracht

kommen solle.

Für den 22. Oktober hatte man in St.

Louis ein VVetlfliegen von lenkbaren Luftschiffen,

für den 23. von P'lugmaschinen angesetzt. Für

jedes dieser Konkurrenzen waren Preise von

2500 Dollar ausgesetzt. Für die lenkbaren Bal-

lons waren 9 Nennungen, für die Flugma.schinen

7 Nennungen ergangen.

Illustr. Ai-ronaut. Mitteil. XI. Jahre. 60

,Ich bin ncufcieriK, wo sie Jetzt

stecken.*
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An lenkbareo Ballons waren genannt:

1. Gapt. Thomas S. Baldwin New York, N.rY.; «California Arrow»;

Capt Thomas S. Baldwin, Ffihrer.

2, Capt Thomas S. Baldwin, New York, N.-Y.; «Double Propeller» ;

G. II. Curlis, Führer.

8. Chas. J. Strobel, Toledo, 0.; «Beacbey Airship»; Liocoln Beachy,

Führer.

4. Chas. J. Strobel, Toledo, 0.; «Strobel Airship»; Capt, Jack Dallas,

Führer.

5. Horace B. Wild, Cliicago III; «Airship Eagle »
; Horace B. Wild,

Führer.

6. E. Joigensen, Chicago III; «Jorgensen Airship*; E. Jorgensen, Ffihrer.

7. Cromwell Dixon, Columbus, 0.; «Dixon Aûahip»; Cromwell Dixon,

Führer,

8. Cromwdl Dixon, Golumbos, 0.; «Sky Bicycle»; Cromwell Dixon,

Führer.

9. .1. Bprry. St. Louis, Mo.: Airship Amerika»; J. Berry, Führer.

Für Flugraaschinen hatten genannt:

1. H. H. Wixon, Chicago III; «Wixon Aéroplane» ; H. H. Wixon,

Führer.

2. Israel Ludlow, Jamestown Exposition, Norfolk; «Ludlow Aeroplane >
;

Israel Ludlow, Führer.

3. H, G. Gamnketer, Cleveland, 0.; «Gammeter Orthopter» ; H. G. Gam-

meter, Führer.

4é George Frauds Myers, Columbus, 0.; «Orthopter»; George Francis

Myers, Führer.

Ô. J. W. Roshon, Harrisbui^ Pa.; «Ilying Machine»; J. W. Roshon,

Führer.

6. S. Hcnistreel Chattanooga, Tenn.; «Flying Maclilne Jessie», S. Uem-
street, Führer.

7. Vacu-Aerial Navigation and Manufacturing Co.: Milwaukee, Wsis.

;

«Orthopter, Milwaukee Nr. 1»; Dr, K, Silverloii, Führer.

Von den Flugmaschinen war nur eine am Start ersdiienen. Es war

ein großer, kastenförmiger Fli^er in der Form yon Hargrave-Dracfaen.

Das Operationsfeld fur Flugmaschinen war bei weitem zu Idetn, und

beim ersten Versnch, den Draebenflieger mittels Automobils in die Luft au be-

kommen, scheiterte der Aufstieg, weil nadi knapp 50 m das Automobil

schon halten mußte. Man konnte eben nur sehen, daß es möglieh war, den

großen FIu;^appnrat wir einen Drachen ?ej;en den Wind hoch /,u bekommen.

Der Besit/.er des vorp:efiihrlen Fliegers, Ludlow aus Norfolk, konnte nicht

tätig eingrcïifeii, weil er ^^erade vor kurzem hei seinem Flugversuche ab-

gestürzt war und sich eine Verletzung des Rückgrates zu^rezogen hatte. Er

wurde als vorübergehend gelähmter Mann in einem Kollstuhl aul dem Platz

herumgefahren.
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Der erste Tag begann mit einem Aufstieg des 15jährigen Cromwell

Dixon, der bereits mit seinem Fahrradballon über 200 Vorführungen gemacht

haben soll. Der Wind wehte zeitweise mit einer Geschwindigkeit bis zu

5 m. Der etwa 200 cbm fassende

Ballon wurde von seinem Erfinder

unter Assistenz eines Soldaten des

Signalkorps abgewogen und in die

Luft gebracht. Mittels Fahrrad-

pedalen brachte der Führer eine

Propellerschraube lediglich durch

die Kraft seiner Füße in Bewegung.

Es gelang ihm tatsächlich, beim

Hochkommen jedesmal einige Se-

kunden dem Winde standzuhalten,

aber immer wieder schien seine

Kraft etwas zu erlahmen und der

Ballon wurde abgetrieben. Die

ersten Male fingen ihn die Soldaten

an den herabhängenden Halletauen

ein und der Versuch wurde er-

neuert. Schließlich ging der sehr

energische Knabe leicht abgewogen

in die Luft und wurde unter dem

tosenden Beifall der Menge mit dem
Winde abgetrieben. Er führte noch Lahm-Prth.

einige Wendungen mit Hilfe seines Steuers glatt aus und ist nachher jen-

seits der Stadt tadellos gelandet. Für Vorführungen bei windstülem Wetter

ist sein Ballon ganz

gut zu gebrauchen,

doch sei daran er-

innert, daß diese Idee

in Deutschland von

Kätchen Paulus be-

reits vor vielen Jah-

ren praktisch durch-

geführt worden ist.

Demnächst fuhr

Thomas S. Baldwin

mit dem «California

Arrow» auf. Das Re-

sultat war ganz über- Cromwell OIxon't FahrradlenkbAllon.

raschend. Der Ballon führte tadellose Evolutionen aus, fuhr ins Feld hinein,

kehrte an seine Aufstiegstelle zurück, umfuhr die Zuschauertribünen usw.,

kurz, er hatte sein Fahrzeug vollkommen in der Hand.
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Am folgenden Tage erschienen 6 Lenkballons am Start. Die Ballons,

welche fast alle den Typ der kleinen Luftschiffe von Santos Dumont zeigten und
mit zwei- bzw. vierflügeligen Propellerschrauben versehen waren, wurden
durch Motoren von etwa 10—16 PS. getrieben. Zum Teil sah ja ihre Aus-

führung recht mangel-

haft aus; besonders bei

einem fiel es auf, daß
das Netz, welches erst

in letzter Minute von
wenig sacliversländigea

Menschen zusammenge-
knüpft war, sehr man-
gelhaft war. Doch das

Hesultal des Wettflie-

gens war ein ganz über-

raschendes. Es war die
L.fuohifr Jack Daiia«. Aufgabe gestellt , um

einen Fesselballon herumzufahren, welcher sich ^f* englische Meilen (ca.

1200 m) vom Startplatz entfernt befand. Jeder Führer durfte dreimîil starten.

Die beste Zeil wurde ihm offiziell angerechnet. Nur ein Führer mußte die

Konkurrenz aufgeben, weil er gleich beim ersten Male allmühHch in immer

größere Höhen und damit in stärkeren Wind geriet, gegen den er nicht

mehr anzukämpfen vermochte. Er wurde nach Süden abgetrieben. Die

Windstärke betrug an diesem Tage 6 m pro Sekunde. Auf dem Platze war

ebenfalls ein Fesselballon hoch gelassen, an dem man die Windrichtung er-

kennen und dieWiiid-

stärke zu schätzen

vermochte. Außer-

dem hatte Professor

Rotch eine nieteoro-

logische Station un-

mittelbar neben dem
Platz eingerichtet.

Sieger blieb Lincoln

Beachy, welcher die

1 Meilen in 4 Mi-

nuten und 40 Se-

kunden zurücklegte,

demnach eine Eigen-

geschwindigkeit von

8,6 m in der Sekunde erreicht hat. Zweiter war Capt. .lack Dallas mit

ü Min. 10 Sek., dritter Thom. Baldwin mit 7 Min. 5 Sek.

Dieses Ergebnis kam den meisten ganz überraschend. Selbst der

Aeroklub hatte nicht an solche Erfolge gedacht; er halte in der Befürchtung

/III

Luftiohlff Lincoln Beachy.
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eines großen Fiaskos diese Konkurrensen auf die Zeit nach dem Goidon-

Bennett-We!i fliegen gelegt, damit die Ausländer nicht Zeugen sein sollten,-

wenn die Fliegenden verunglückten.

Die Fahrzeuge hiellon sich alle in einer Größe von etwa 200 cbm
und waren von äuHprst einfacher Konstruktion. Für Sportsfahrzeiigo, an

die man in bezug auf ikugere Fahrtdauer keine f^rölkren Ansprüche stellt,

scheinen sie nnsfrozeichnet geeignet. Allerdings ist nicht zu glauben, daß

diese kleinen Kaiirzeuge sonst einen großen Wert etwa für militärische

Zwecke haben könnten. Da jedoch der Preis ein außerordentlich geringer

ist — es wurden für den Siegerballon 1000 Dollar gefordert—, so sind sie

doch sehr dazu geeignet, den Luflsport in neue Bahnen zu lenken und das

Interesse noch weiter zu wecken. Hildebrandt, Schleiffahrt.

Die Fahrt des |,Poinmern**.

Noch sn keiner Ballonfahrt waren mir so viele gnte Wttnsehe mit auf èai Weg
gegeben worden, nocli zu keiner halte ich so viole Vorberoilunpen zu treffen, wie zu

der n.-illdrnvrtlfahrl um den Gordon-Bennrtl-I'oknl IW? — Gleich, nachdem die Wett-

fahrt von l'aris au» im ïieptembor liHMi, aus der Leutnant Lahm die Trophäe nach

Amerika entführte, vorQher war, wurde in mir der Wunsch rege, an der diesjährigen

BaUonvetffahrt teikunehmen, und ich danke dem Deutschen Luftacfaiffer-Verband, der

mich 7.11 einem seiner Vertreter atisersi fien hat, und dem Freiherrn von Hewald. df-r mir

seinen groI>en liallon « Pommern > zur Verfügung siellle, dafür, daß sie mir ermöglicht

hahen, aus dem dieajShrigen Wettbewerb als Sieger hervoneugehen.

Die überaus freundliche Aufnahme, di* wir deutschen Luftschiffer âlwraU in

Amerika fanden. erfOIUe uns mit einem Tiffühf der Sicherbfit uiul cirii r Siet'estrewif^heit,

denn wir wußten, daß nicht nur die Deutschon im allen Vatcriande, sondern auch viele

dentschfrenndliche Amerikaner sich Aber einen deutschen Sieg freuen wfirden.

Die Vorliereitiingen. die der Aeroklub von .\tii< rika und der Aeroklub von St. !,ouis

fQr den Aufsfir;^ tiofTi n hatten, waren über jede Krifik i rliaben. Am Abend des

19. Uktober versammelte das Komitee alle Beteiligten zu einem großen Festbankett im

Jeiferson-Hotd, wo aewischen Blumen- und Luflballon-'Dekorationen die besten Speisen

und GetrOnke dargereicht wurden. Vm fehlte anch nicht an wohlgesetzten Reden, die

von den bernfrnon Vertrclern der Nationen. Klüt)» und Komitees gehalten wurden.

Der 21. Oktober fand alle Teilnehmer Ireillicb gerUslet. Da die Aussicht vor-

handen war, daß die Windrichtung die Ballons Aber die großen Seen fahrte, so war in

den lotsten Tagen eine fieberhafte Tätigkeit entfaHet worden, um die Ballonkörbe mit

Korkplatlen auszus-^hla^ron. liarnif fiir den Fall, d.if^ der Tîalloii ins Wa-srr ti» le. der

Korb die Insassen und Instrumente schwimmend tragen könnte. Auch an anderen Vor-

bereitungen fehlte es nicht ; so waren außer Schwimmgürleln Axt und Säge vorgesdieil

am im Falle einer Landung im Urwalde den Ballon und die Aeronauten aus dem IMckicht

herauszuhauen.

So fanden sicli arn hotreffenden Montag in der Frühe die Ballonführer bei ihren

Ballons ein, die auf dem großen Fiiilplatze am Forest l\irk in St. Louis ausgebreitet

und mit großer Sorgfalt in ihren einzdnen Teilen zusammengesetzt wurden. Es war ein

eigenartiger Anblick, die Ballonriesen, die bald einen harten Strauß mit einander zu be-

stehen haben sollten, so friedlich neben einander Heijen zu sehen, den deutschen neben

dem französischen und den amerikanischen neben dem englischen.

Um 10 Uhr begann die Fällung der Ballons. Dank der Hilfe der Soldaten des

Lt. Col. Evans, der auf Veranlassung des Prilsidenten Roosevelt mit 400 Hann «uf dem
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Platze tTschicnen war, ging die Füllung ganz programmäßig vonstatten, sodaß um 11 Uhr,

als die Ballons halb gefüllt waren, das Has wieder abgedreht werden konnte. Die Mittags-

pause, die nun bis 2 Uhr gemacht wurde, benutzten wir LufUchiffer dazu, um unserea

FïoviMit fllr die Heise fertig zu stellen und uns noch einmal mit warmen Speisen zn

itfrken. Unser Frühstückskorb wurde gefüllt mit einigen Butterbroten, Eiern, Kotelettes,

etwas kaltem Geflügel, Brot, Wurst und Schokolade. Drei lialbe Flaschen Bui^underwein

sollten uns in der Nachl wärmen, für den Morgen hatten wir warmen Kaffee in Thermos-

flaschen und wihmid de* Tages wcObut vir kalten Tee nnd Cider trinken. Wahrend

d« PrQhsttteks, das wir im JelferafmoIIotel einnakmen, besprach die deutsche Mannschaft

mit Professor A. !.. Roteh. dem Direktor und Gründer des Blue Hill-Observatoriums bei

Boston, der seit vielen Jahrun in enger Beziehung zu den deutschen Luftschifferkreisen

steht, die Wetterlage.

OlMChon an den voriiergehenden Tagen Mbleehlea Wetter Tonumgesagt worden

war, halten wir prachtvollen Sonnenschein und ganz klaren Ifimmel. Der Wind kam
von Südosten, es wurde jedoch festprestellt, daß die vorherrschende Windströmung in

den obern Schichten von Südwesten zu erwarten sei. Einige Sachverständige wollten

ogar wissen, daft man vermnttieh xwisehen dem Lake Hnron nnd dem Lake Erie dareh-

fahren würde. Wohl vorbereitet begab ich mich um 2 Uhr mit meinem Heglciter

H. H. Clayton, dem Assistenten des Professors Rotch, nach meinem Ballon und bald

wurde die Füllung torigesetzt und vollendet, liun standen neun Ballons im Sonnen-

Müieine nebeneinander, and mein Ballon „Pommern" unterschied sich besonders doieh

seine kugelrunde Form und seine zitronengelbe Farbe von den anderen, die in allen

Farben von gelb bis dunkelbraun at>getûnt waren und zum Teil eine mehr birnenförmige

Hülle hatten.

Das ganze BQd bot einen wunderschttnen Anblick, nicht zum wenigsten durch

den Flur von eleganten Damen, welche die für den Aeroklub nii 1 die hervorragenden

Gäste und Bürger von St. Louis reservierte Tribüne sehmiickten. Aber auch die Tribüne

auf der andern .Seite des Aufstiegpiatzcs, welche dem Publikum gegen Bezahlung des

Eintrittsgeldes zugSngUeb war, bot ein buntes Bild, und in den angrenzenden Straften

drängten sich die .Meuselien zu Tausenden.

Das Los hatto enlsclneiien, dar>' ich als erster abfahren sollte, was mir par niclit

angenehm war, denn ich hätte lieber zwei bis drei Ballons vor luii' gehabt, an denen

ich die Windstärke in den verschiedenen Höhenlagen hMtte erkennen können. Um punkt

4 Uhr gab mir die Sportkomllli^sil>Il das Zeichen zur Abfahrt und mit il Sack Ballast

stiegen wir, unter den Klängen des Liedes „Deutschland, Deutschland über Alles", von

dem „Glück ab!" unserer Freunde und den HurrahruTeu der Menge begleitet, ziemUch

sebnell in die Lüfte. Mit eniem Abstand von 5 Minuten folgten die Ballons einander

ganz programmäßig, und als wir den AufBti«gi»t veiliefien, hatten wir das Qeffthl, daß

alles aufs beste nr^'anisierf gewesen war.

Was mich mit großer Zuversicht und Befriedigung erfüllte, war der Umstand, daß

ich aus der mitgenommenen Banastmenge auf die gute Tragkraft des Gases schUefteii

konnte, und ich war mit meinem Begleiter der Ansicht, daß wir wohl eine Rekordfahrt

maeben wi'ir^len. Es galt nun zuerst, sieh darüber klar zu werden, in welcher Richtung

wir fahren müßten, um eine genügend große Strecke überiliegen zu können, denn nor

darauf kam es an, und derjeni<.'e wtirde Sieger, dessen Landungsplatz am weitesten von
SL Looia entfernt sein würd&

Wir waren in nordwesiliehor Richtung davongefahren und sahen noch i andere

Ballons nach uns aufsteijiçen. Wir stiegen aber schnollcr als die anderen, so daß wir

bald tiber eii» Dunstschicht kamen, in der die anderen Ballons aus unseren Augen

versehwandwi. Wir wuflten, daS wir hi größerer Höhe eine WindstrOmong von Sttd-

westf n oder Westen finden wiinlen. und besrlilnsscn. so lun^e mit unserem Rallon zu

steigen, bis wir diese Strömung erreicht haben würden, deini wir wollicn einen Zeit-

verlust durch unnötiges Zurücklhegcn nadi Nordwesten venneidtii. Jii einer Hübe von



15CX) Metern kamen wir in die gewünsclite Richtung und beschlossen, in dieser Höhe
äw Neckt hindurch zu bleiben. Um *jtß war dio .Sonne mit wunderbarer Farbenpracht
die man aus dem Ballon mit erhöhtem Reize ^enteBen kann» mteifegaiifi^n» und eine
halbp stunde später ^in^; der Mond auf, d«r mit seinem iübemen Lieht die Fhiren, di«

wir überflogen, heil beschien.

Es war für uns von grolkim Nutzen und eme groüe Annehmiichiseit, daß gerade
Vollmond war, denn ea wSre eine zo große Stnq^aze fewesen, zwei inehte von je

12 Slunden in vollständiger Dunkelheit zu verbringen, und ohne die Gegend im ^.M-ringslen

erkennen zu können. So war uns gut geholfen, denn außer dem Mondlicht hatten wir

noch eine große elektrische Scheinworferlampe mit zwei Batterien von je 12 Standen
Brenudauer, die uns ein genaues Studieren der Landkarten ermöglichte. Hit Karten
waren wir gut aus^feriistet, ein grotSt s Paket von etwa aO Pfund Gewicht enthielt alles

was wir brauchti'n, doch leider sind die Karlen in Amerika nicht so gut, wie ich sie VOB
Deutschland her gewölmt bin, und die Uncnticruog ist daher sehr schwer.

Wir verfolgten unsere Flugbahn so gut es ging und rechneten darauf, daft wir

nach Massachusetts oder Connecticut kommen würden, wenn wir die inzwischen eitt"

gesrhl.ifreno Rirlitims nach Nordosten beibehielten. Von Pt. Louis aus hatten wir zuerst

einen Halbkreis nach Westen beschrieben, und als wir über Alton waren, nahmen wir

den richtigen Kurs auf. Wir mußten gut aufpassen, um nicht vom Kurse abzuweichen»

der uns über Hamilton in SS Stunden nach Washii^on, Ohio, führte. Da wir unserer

Sache ni( bt uanz aicher waren, so ^in^rcn wir bis ans ^^chlepptau herunter und erfuhren

durch Zurut von den Bauern den Namen des letzteren Ortes. Das war das einzige Mal,

daß wir auf unsere Frage: «Wie heißt die nftchste Stadt?" die riditige Antwort bekamen;
meistens erhielten wir anstatt der Antwort die. Gegenfragen: «Wo kommt Ihr her?*' and
wenn wir dann geantwortet hatten und nochmals fragten« waren wir schon so wmt weg»
daß wir nichts melir huren konnten.

Bis zu einer BOhe von fiOO M^m kami mnn sich gut durch Zuruf versttodigen,

besonders wenn man, wie wir, von oben durch ein Sprachrohr ruft Nachdem wir bis

dahin über ziemlich rintünif»e Gegenden trernhren \varen. in denen eine Farm an die

andere grenzt, überllogen wir am Nachmittag eine Hügelkette und eine bunte Landscliafl

von Städten, Dörfern, Flüssen und WAldem. Ton ganz besonderem Reiz war die Farb^
pracht, die durch die herbsfliche nrbung der Wilder hervorgdtwaebt wurde^ und die

ich in Ftiropa nie >n berrlieh gesehen habe. Viel zu früh neijrte sich der Tajr seinem

Ende zu, und als wir um 7 Uhr abends über Pittsburg kamen, war es schon völlig dunkel.

Aber gerade in der Dunkelheit wirkte die große Industriestadt mächtig auf uns. Ein

kolossales Lichtermeer breitete sich unter uns aus, und die Feuer der großen Schmelz-

lifen blendeten unsere Aiivî'-n. Der Lärrn tier Fabriken, der zu uns b» raufdranv'. bildete

einen auffallenden Gegensatz zu der Stdie. m der wir vorher stundenlang pefabrcn

waren. Wir würfen hier, wie in alle :Stüdten, die wir passiert halten, Depeschen aus,

die Zeit, HOhe und Namen enthielten und uns mitgegeben worden waren, um mOglidiat

bald bekannt zu machen, welchen Kuis die Ballons genommen hatten.

Wir hatten dadtUTh. (!;\(\ wir von 1500 auf JOOO Meter gestiegen waren, unsern

Kurs verbessert und tlugeti mehr nach Nordosten, und unsere Geschwindigkeit, die am
ersten Tage 18 Meilen m der Stunde gewesen war, stieg auf SB Meilen. Es hatte etwa

12 ^ack Ballast gekostet, den Ballon in die zweite Nacht hineinzubringen, und diese

Operation gehört zu den sehwierigsten einer langen Rallonfalirt, aber dank dem guten

Gas und dem großen Ballastvorral gelang es sehr gut, den Ballon hoch zu halten.

Wir kreuzten nun während der Nacht das AUeghanyg^rge in der HOhe von

Altoona und batten einen prachtvollen Blick auf die Bergrücken, Täler und Schluchten,

die im gliinzenden Mondlichte einen besonders reizvollen Anblick b 'l' n. Wir nniPlon

natürlich große Aufmerksamkeit auf unseren Ballon verwenden, üuniu wir nicht zu tief

kamen, um durch einen Bergrflcken vom Winde at^eschnitten zu werden, und während

dieses Lavierens verloren wir unsere Windrichtung und trieben sfldOstUch ab. Wir
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WOÛteD, daft wir, wmn wir diese Richtung beibeliiolion an der Köstc von New Jersey

landen müßten, una licUcn nuu kein Mittel unversucht, um wenigstens den Staat New Y ork

zu erreichen. Wir hatten in der Nacht abwechselnd je eine Stunde geschlafen, aber der

Trieb. mr»gltchst weit zu kommen, ließ uns nicht länger ruhen. Ala der dritte Tag an«

brach, breitete sich eine ganz bpsondcts lipblirh«- Lamlscliaft unter uns aas. Es war die

Gegend von Philadelphia, wo sich ein reizender Landsitz an den andern reihu Hier

h9rt«i wir auch die typische Mank, die das Morgengratien begleitet, das KrShen tod
tausend Hähnen, das länger als eine Stunde dauert. So wie die Hähne den Morgea

verkünden, so lassen sid» die Hunde nicht nehmen, durcli anhallendes Bellen den

Anbruch der Nacht anzuzeigen, und jeder Loftschüler kennt diese Hegleiterscheinuogen

sehr wohl.

In den Tälern von Philadelphia lag noch dichter Nebel, als wir in ziemlich nie-

driger Höbe auf diese Stadt zufuhren, und die Spitzen der Fahriksrbnrnsteine schienen

nur um einen Fuß aus dem Nebelschleier hervorzuragen. Urauer llauch stieg aus den

Schloten >iuq)or und vermischte sich mit dem welfien NebeL Altmflhlieh erwachte die

große Stadt aus dem Schlaf, und ein Signal nach dem anderen zeigte den Beginn der

Arbeitszeit in den Fabriken an. In allen Tonarten schallten die Sirenen an unser Ohr.

nnd bald verbreitete su-h ein solcher Lürm, daß wir kaum unser eigenes Wort verstehen

konntMk bn Osten ging die Sonne mit wnnderharem Crianze auf, and wir hatten die

Absidit, den Winnenden Einfluß der Sonnenstrahlen auf das Gas in unserem Hallon ab-

zuwarten, der uns in jrröRere Höhen bringen. sollte. Ms wir nher in den höher gelejrenen

Teil der Stadt kamen, mußten wir doch Itallast geben, um nicht mit der Öpilxe eines

Kirchturms, der die Stadt krönt, zusammenzustoßen, und nun machten wir den letzten

Versuch, weiter nOrdlich ni kcnnmra, indem wir den Batton bis in eine Höhe von

B20() Metern stet^'en ließen. Wir fanden nher ntir eine ^an/ geringe Abweichung nach

Nordosten, und nun mußten wir die Hoffnung, über die >tadt New V'ork nach Connecticut

hineinzukommen, ganz aufgeben und uns damit begnügen, möglichst nördlich an der

Kflste von New Jersey su landen. Schon von wdtem sah»i wir den Atlantischen Oeean,

und als wir etwa 7olvn Meilen davon entfernt waren, zog ich das Ventil, sodaß wir ganz

allmählich nach Asbury i^ark zu heruntergingen. Ich versuchte, einen geeigneten Landungs-

platz unmittelbar an der Küste ausfindig zu machen, da ich jedoch keinen solchen sehen

konnte, »o beschloß ich, in der Stadt auf einem anbebauten Hatse xu landen. Auf dem
zuerst von mir gewählten Platz konnten wir jedoch nicht herunterkommen, da ein Strang

von elektrischen Lichtleitungsdrähtcn den Weg versperrte, und wir wären beinahe daran

hüiigen geblieben. Durch Auswerfen von Dallast gelang es mir dann, den Korb, der

schon die Drihte berOhrte, wieder losxumachen, wir gingen wieder hoch und landeten

dann nach erneutem Ventilziehen glalt und unversehrt auf einer Straßenkreuzung,

während der Halhm arif ein (nif Buschwerk hesfandenes Htnndstück fiel. Mit der Hei(\-

bahn hatte ich den l^allon aufgerissen, sodaß das Gas sofort entwich, und als wir aus

nnaerem kleinen Korbe, der uns vierzig Stunden beherbergt hatte, herauskrochen, hatte

sich schon eine groß«' M'n^f henmenge um uns versammelt, die uns dicht umdrängte. Es

war uns erst möglich, mit dem Verpaekon des M.iterials zu beginnen, als ich mit Hilfe

von zwei Schutzleuten durch Stricke den Platz abgesperrt hatte. Es war nun schwierig,

den Ballon, dessen Netz sich in dem- Buschwerk verstrickt hatte, zu bergen. Ich mußte
zuerst den Ballon aus dem Netz herausschiilen und ließ ihn dnrrli <-ine Ansahl TOD
Leuten, die mir hilfreiche Hand boten, anf einen anderen freien Platz bringen, WO er

dann zusammengefaltet und verpackt wurde.

Beim Nachsehen des Netzes stellte sich leider heraus, daß ein SouveniivlSger

ein Stück herausgeschnitten hatte; auch eine Fahne wurde mir gestohlen, nachdem ich

alg* lehnt hatte, sie ZU verkaufen, und nachdem ich eine an einen Landsmann ver-

schenkt hatte.

Das Netz wurde in ähnlicher Weise verpackt wie der Ballon und als nach etwa
einer Stunde die Arbeit eriedigt und alles so^nutig auf einem Ezprefiwagen aufgeladen
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war, wurden wir durch einige Uefaenswttrdigtt Herren in einen AiitomoItU nach dem
nfu-hstcn 'rclegra[)henl)iirt'aii nef.ihrrn, wo wir unsprc Tt-lt'^jrrimmf rviiffrahfn. und wo wir

durch eine amtliche Persönlicblieit die Landung bescheinigen licUen. Eine Überraschang

wurde uns znteil, als sich eine Gesellsdiafl von angesehenen BQrgem der Stadt ein-

gefunden halle, und der Bürgermeisler von Aahnry Park auf den Tisch stieg, um uns in

wolil^'t rorintpr Redi» in der Stadt willkomnipn zu heißen. Wir wurden alsdann \ nn den

Vertretern der Stadt zu Tisch eingeladen und erfuhren durch eine telepboaiscbc Nach-

riebt, daA noch ein Ballon fOdlidi Ton Asbury Parle gelandet sei. Wir bestiegen d^halb
wieder ein Automobil, nm nach dem Landvngsplata des anderen Ballons za soehen, was
uns jedocli nicht gelan^i. I'm indessen un'^crn T.andnnßsplafz '^'pnau zu brzpirhnon,

fuhren wir wieder dorthin und licüen durch Augenzeugen der Landung einen HulzpUuck

in die Erde rammen, auf dem wir Tag und Stunde unserer Landung bezeichneten.

Wenn wir anch nicht eine so grolle Enlfemnag sorOckgelegt hatten, wi« wir wohl
gewünscht hätten, so konnten wir doch Asbnry !'ark mit dem Gefühl verlassen, daß wir

alles aufgeboten hatten, um den Sieg zu erringen, und als wir in New York eintrafen,

erfuliren wir, daß wir mit einer Strecke von 876*^4 Meilen den Gordon-Bennell-Pokal

gewonnen bfttten. Der Ballon «Pommern» wird in der aertmautischen Ansstelliing vom
84. Oktober bis 1. November ge/.eigl werden.

Ich habe durch diese Luftreise den angenehmsten Kindnick von Xdrdamrrika in

bezug auf Ballonfahrten und Gastfreundschaft gewonnen und bedaurc nur, daß das Land

nicht nodi größer ist, damit es mir gestattet hätte, meioen Ballon, der mit 12 Sack

Ballast noch lange nicht am Ende seiner Kraft war. ganz auszufahren und damit den

Wellrekord der F.iitfornnngen zu hreehen. Filr die vielen Glückwünsche, die mir zu

meinem Siege zuteil geworden sind, einzeln zu danken, ist mir leider nicht möglich, und

ich möchte an dieser Stelle allen, die meiner gedacht haben, henlichen Dank anasprechem.

Der Ballon „OOsseldorf" bei der Gordon-Bennett-Fahrt 1907.

An ivarten besitzen die Vereinigten Staaten nur die der Pust, worauf lediglich

FIQsse und Eisenbahnen zu erkennen sind; der Maftstab bt verschieden, das Fmrmat

enorm. Mit den ergänzenden physikalischen Karten haben wir fiber einen halben Zentner

Karteninaterial mitgehabt. Für den Fall finer Lanihinj; im Urwald war für Axt untl S,'ige

gesorgt. Lebensmittel waren für etwa vier bis fünf Tage vorhanden, da wir leicht in

unbewohnten Gegenden landen konnten. Die Ilauptnaliruug bestand in Obst und warmem
KafTee in Thermosflaschen, die sich durchaus bewil»t haben. Außer etwas Wein hatten

wir hau|itsä(-hli( h Min(>ralwusst<r :in Miird, da alle alkoholischen Getrfiake die Leistungs-

fähigkeit außerordentliirh iierahinindern.

Für Saucrsloffatmuiig in grt>r!en Höhen, warme ICleidung, l'elzstieftl und Ohren-

klappen war gesorgt. Aol^er elektrischen Taschenlampen sum Ablesen der Karlen und

Instrumente hatten wir einen Selieinwerfer, um uns kenntlicli zu machen, wenn wir des

Na( hts auf den grof^en Seen herunterkämen. Kine Bekleidung der Seilenwiinde des

llalli.iikurljLS sollte dessen Uiilersiiiken bei einer Landung lui Wasser verhindern. Außer-

dem führten wir noch Korkwesten mit.

Fur '/.• i\- und HÖhonprüfttng waren ver.sie,ielle narographen. für die Kontrolle des

Kurse- Srliredten in ?:roßen roten Kuverts milgegehen, die alle zwei Sluiiden aus dem

Hulluii gewollen werden sullten. Der Finder wurde um einige Angaben über den Ballon

und um ROcksimdung des Hriefos an don Aero Club of Atnerira geboten. Die Landungs-

sielle uuiiMe von einer Itcliördo bescheinigt werden. war mit allen Mitteln für die

Keellit.il di r Konkurren.: t^i >(M^t.

L'iiler gütiger AüSi.-^ten/. des llau(diiiunns ilildebrandt hatte ich von 7 Flu morgens

ah an d«r Fcrtigmachunc des Ualt4>ns gearbeitet, obwohl ich wahrlich lieber ausgeschlafen
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hftlle. Der Vorleil, im eigenen Lande mit gedrilllen Hilfskräften aufzusteigen, fällt hier

schwer ins Gewicht. Um { I'hr 15 Minuten nachmittn«^s vollzog sich untnr den ivlängen

• Deutschland, DouLscbland über alles*, bei herrlichem Wetter und Wind von SSO, der

Aufstieg. Die Meteorologen Professor Roteh UDd Hauplmann HildebrAodt liatten eine

Schwenkung des Windes von SSO nach SW und W angekündigt nnd erklärt, daß dieser

Windwechsel in hrili. rcn He:zinnpn eher eintreten worde, als in den unleren. Ich ließ

daher den Ballon möglichst ieicht abwiegen, um ihn gleich in größere Hüben zu zwingen.

Wir fuhren mit 31 Saelc Ballast à 86 kg ab. Der Sauerstoffapparat mit 4 Flaschen dQrfle

dem Gewicht von etwa 2 Sack Hai last entspreche».

Mein Begleiter Hans Hii-dcmann am K<"i)n hrkam die .\usbalancierttng unseres

22Ü0 cbm großen Ballons zugeteilt, ich übernahm die Onenüorung.

Nach den vielen Vorbereitungen waren wir endlich «hoch», und wir genossen in

vollen Zii'j;en den eigenartigen Reiz, über einem fremden Erdteil nunmehr ruhiu dahinzo-

schweheii. Wir waren auf alles vorlic reiiot, mochte kommen, was das wollte, und waren
fest entschlossen, die großen amcnkanischea Seen zu überfliegen. Zur Aufklärung sei

erwllhnt, daß diese Seen aO(V—600 km lang sind und in der größten Linge einer Ent-

fernung von DUssel l'irf bis Stettin entsprechen. Cberdies liegen diese Binnenmeere noch

dicht hintereinander. I»ie Anfangsgeschwindigkeit botrufr 20 km.

Über eine Stunde dauerte es, bis wir das über 3U km lange ^t. Louis hinler uns liel'>en.

Berlin hat dreimal so viel Einwohner wie St. Louis, ist aber nicht so ausgedehnt. Nor
die eigentliche City mit ihren Wolkenkrataem ist das Non plus ultra für Raumausnutznng

.

l>ie Oricnlirninp für ihr ersfnn Stunden wnr leicht, (l:i wir den Missouri und

Mississippi kreuzten, diesen an der .Mündung des Illinois. Von hier ab ließ sieb in der

Nacht nur feststellen, daß der Ballon mehr nördlichen, denmftchst Kurs gen NNO nahm.

Wunderbar beleuchtete der Vollmond die ganze Nacht die fiberall kultivierte, ebene und

ziemlich bevölkerte r.indsriinrf.

Am Abend und in der Xacht sahen wir öfters einige unserer konkurrierenden

Ballons und versuchten durch Licht- und Sirenensignale Verständigung zu tinden; da

nicht geantwortet wurde, mufiten wir annehmen, daß wir nicht deutsche Ballons sahen.

7 Sack Ballasl Iir.uu hten wir, um den Ballon in die cr.sle Naclit hineinr'nhrkomincn.

Gegen Mortren halten wir die direkte Richtung auf den Michigansoe. den wir bei der

voraussichtlichen weiteren Winddrebung in seiner <Juerrichtuug nehmen wollten, um
dann möglichst weit nach Kanada hineinxufahren. Aber mehr wie sonst heißt es be-

sonders in der LuflschifTahrt : «Der Mensch denkt, und Göll lenkt». Nach herrlichem

Sonnenaufgang stellten wir fest, dati wir OSQ-ICurs liatten. Damit war die Gefahr der

großen Seen vun uns abgewendet.

Die Orientierung fanden wir sfidlich des Miehigansees am Wabasb-River, der von

mehreren Eisenbahnlinien überqtiort wurde.

Die Fahrt <;ing nun weiter in elwa l.'iC)))- JODü m H'i!ie nördlich Colombus vorbei,

und am Abend kreuzten wir den Üliio bei der iabrikreichcn Stadt Wheeling. Das

AUeghanygebirge, das in seiner Höhe etwa unserem Rieaengebirge entspricht, wurde mit

seinen tief tin<.'eschnit}>m n PluOtftlern und ni.lchlij:en Kokereien dicht überllogen. Ks

hatte wiederum 7 Sack 'gekostet, um den «Düsseldorf* in die zweite Nacht in eine Gleich-

gewichtszuue zu bekommen.

Etwa 300 km sQdiich waren die Herren Kapitftn Chandler und Mac Coy hi

einem selir schwach bevi k^ 1 1. n Teil des Gebirges <;elan(let. und erst etwa nach einen

hiilhen Ta.: hatd n sie Menselien jiefundcn. Uer i'Stliclie Teil ! r Alle^liaiiys, den wir

übtfllügen, war faist uubowolmt. Die Geschwindigkeit hatte sich von etwa 20 km m der

Stunde am Anfang auf etwa -10 km gesteigert. Mit Tagesanbruch mußten wir an der

Cfaeaapeakchai sei.

Als wir tnurgens versuchen wollten, eine Windstnimung zu finden, die uns mehr

gen NU füiaeu sullleii, sahen wir plötzlich gegen 5'^ Uiir das Meer mit SchitTea, die

nord-sûdlichen Kurs hatten.
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Ein karzor Kriegsrat mit Herrn Hiodomann und «rülitT- war die Tarolo. Die

wunderbar aufgehende Sonne bestätigte unsere Vermutung: wir sahen die Halbinsel

Dftlairue, nach etwft 10 Minuten, die uns eine Ewigkeit dankten. Ich bitte, sich in

unsere Lage zu venetaen, um tu ermesaan, «rie ernst diese Momente waren. Jetat waren
wir fest entschlossen, bis an den Strand ?.n falin n, und hatten nur große Mühe, unseren

durch die Sonnenwärme hochstrebenden Ballon durch andauerndes Yenlilziehen herunter

bis an das Schleppseil zu bekommen. Unmittelbar am Ozean auf Delaware, südöstlich

Dovar, erfolgte die glatte Landung in einem Maisfald nach fast -MstQndigttr Fahrt. Nach
einiger Zeit hatten wir mehrere Reporter und viele Zuschauer um uns, die sich als

Souvenir sogar unseren Pallastsand mitnahmen. Wir erfuhren irleich nach der Landung,

daß Major Hcrsey am Hudssonsee gelandet sei; den halten wir also geschlagen.

Nadi der Lindung halten wir noch 6 Sack Ballast; hätte die Kttate uns nicht ein

Halt geboten, wir wiran eine dritte Nacht auch noch durdigafahreUi körperlich hitten

wir es sicher ausgchalten ; wir waren ganz frisch.

Die Aufnahme in Dover, wo wir die Landung des «Pommern > bei Asbury-Park,

westlich v<Mi Philadelphia, erfuhren» war reizend»

In Philadelphia erreichte uns am Nachmittag die Nachricht, daß wir den dritten

Preis gewonnen IiHtteri. F.fwns nördlichen Kurs, und wir w.tren die Stpj;er jiewesen.

Stolz können wir Deutschen darauf sein, daß unsere Ballons «Pommern» und • Düssel-

dorf» bis an den Strand des Ozeans vorgedrungen sind. Daß alles so gut verlaufen ist,

verdanke ich auAer meinem Mitfahrer Hiedemann auch Herrn Hauptmann Hilde-

brandt, der uns vor und nach der Fahrt in jeder Weise unterstutzt hat.

Keiner der anderen Ballons hat die Cberfahrl über die Cbesapeakebay gewagt;

die Ballons «Pommern» und «Isl« de TVance* haben die Bucht nidit kreuzen brauchen,

da sie Uber Miiladelphia fuhren.

Aeronautik.

Die Katastrophe des „Fernandez Duro".

Der Ballon «Fernandez Duro> von der Flottille des Aéro-Club du Sud'

Ouest in Bordeaux dürfte leider wohl endgültig als verloren angesehen werden.

Seit seinem Aufstieg sind bereits 2 Monate verflossen, ohne daß über

sein Schicksal etwas verlautbart liIUe.

Vor einigen Monaten war von dem Aôro-CIub in Bordeaux ein Wettr

FernfahiT'tt g( plant. Dasselbe war schließlich abgesagt und auf einen splU^rra

Zeilpunkt verschoben worden, weil die Pariser Ballons, welche ihre licteilignng

zugesagt hatten, infol?e bp^^nndorer I'msifirulp zu dein in Aiipsichf ^fcnoitimenen

Zeitpunkte nicht hätten in lictrdeaux eintreüf ii können, ünler den Mil^^licdern

des Klubs, die sich zu dieser Fernfahrt gcrncM« l halfen, btîfand sicli auch

der einer Haml»uiger Familie aiigchürige, m Borduuux ansässige Deutsche,

Herr Alf. Scharf, der vor kurzem nach siebenmaligem, von der Klobordnong

geforderten Aufstiege seine Fähigkeit als Ballonführer nachgewiesen hatte,

und dessen oft ausgesprochener Wunsch es war, in einer Fernfahrt Deutseh-

land zu erreichen, wenn möglich den fur eine Landung im Umkreise von

150 km von Hannover jeu einem Teil von ihm selbst ausgesetzten 1000 Frcs.-

Preis zu gewinnen.
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Da das vom Klub angesetzte Wettfahren ausfiel, wollte er bei erster

Gelegenheil bei günstigem Winde den lang gehegten Wunsch zur Ausführung

bringen. Diese Gelegenheit glaubte er am Dienstag den 15. Oktober gefunden

zu haben, da beständiger Südwestwind wehte. Schnell wurde die Füllung

des HOO cbm fassenden, vor einem Jahre neu beschafften Ballons « Fernandez

Duro* veranlaßt. Das ursprünglich als (iefahrte in Aussicht genommene

Klubmilglied war an dem Tage verhindert und an seine Stelle trat, gewisser-

maßen im letzten Augenblick, ein anderes Klubmitglied, Mr. Guy de Beth-

mann, ein einer angesehenen alten Bordelaiser Familie angehöriger Börsen-

Fonds-Makler (agent de change).

Kurz vor dem Aufstieg

war der Wind nach Süd-

südost abgedreht. Auf eine

dahinzielende Bemerkung und

Anregung eiries anderen an-

wesenden Klubmilgliedes er-

widerte der mit der Führung

des Ballons betraute Herr

Scharf, dal5 er, wenn er nicht

in einer höheren Luftschicht

den gewünschten Wind fände,

sofort die Landung bewerk-

stelligen würde, da er bei

n( »1(1westlicher Flugrichtung

seinen Zweck nicht erreichen

könnte, und in kurzer Zeit

über das Médoc hinweg an

den Ozean gelangen und dann

in der unwirtlichen Einöde

der die Küste entlang sich

erstreckenden Wälder landen

müßte.

So erfolgte um 550 Öhr

nachm. der Aufstieg auf dem

(ieliinde der auf dem rechten Garonneufer belegenen Gasanstalt der Vorstadt

La Bastide. Für das Folgende vergleiche man die Karlenskizze. Der Ballon flog

zimäclist in nordnordwesllicher Bichtung über die Garonne gegen Blanqueforl

und Parampiiyre, wo er um (3 Uhr abds. gesichtet wurde. Dann hat er sich

bei nach Süden zurückdrehendem Winde nach Norden gewandt, ein zweites

Mal die Garonne bzw. die Gironde überflogen, ist um 7 Lllir abds. in St. Ciers

du Taillon, südijstlich des Städtchens Blayo, und um 8 Uhr abds. in Thénac,

9 km südwe>llich von Saintes beohachlol worden.

Gegen HU* l'hr abds. will man ilm von Neuville de Poiton aus in süd-

licher Bichtung und in weiter Ferne, gegen 9 Uhr abds. von Fouras, einer

A. Scharf, t
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Ueînen Ortschaft an der Chareote-Mflodtuig der Insel Olôron gegenâber

beobachtet haben. Um 9^ abds. ist er in La Rochelle fiber der nördlich

goldenen Vorstadt Jericho in 150 m Höhe mit herabhängendem Schleifseil

in unmittelbarer Ni&he des Ozeans gesehen worden. Seitdem fehlt jede

Spur und es ist leider nur allzu wahrscheinlich, daß der Ballon und seme
unglücklichen Insassen Opfer der berfichtigten, in dieser Nacht sehr stOrmiseh

bewegten Biscayn geworden sind.

Für die Richtigkeit der oben windergGfebenen Beobachtungen qiricht

die Wetterkarte des Ui. Oktober. Am
1."). Oktober hegt ein Minimum über dem

St. üeorffft-Kanal, die Frankreich be-

treirendeii Isobaren 7».') und 750 ver-

laufen in nurdösthcher ilichlung.

In der Nacht zum 16. Oktober findet

eine Verschiebung der Wetterlage statt.

Ein barometrisches lUnimum bildet sich

in der Südostecke des Biscayischen Meer-

busens. Die See ist so stilrmisch, daß

kein von SQden kommendes Sdüff das

KapOrtégal umschiiïen kann. Die Frank-

reich betreffenden Isobaren 740 und 74.')

verlaufen nordwestlich, in einem dor Gi-

ronde und im weiteren Verlaufe der fran-

zösischen Westküste parallelen lionet i.

Verfolgt man auf der Karte die Flug-

richlung des Ballons unter Zugrunde-

legung der erwähnten BeobacbLuugen, so

ergibt sieb für die Flugbahn eine der

Isobare 710 ebenfalls genau parallel ver-

laufende nach Nordwesten sich krüm-

mende Linie.

Die Wahrscheinlichkeit des Hinaus-

treibens auf den Ozean wird somit fast

zur Gewi&heiL Einen Schimmer von Hoffnung hätte die Möglichkeit, daß

der Ballon von einem Schi IT gesehen und gerettet worden sein könnte,

bestehen lassen; allein die nackte Erwägung der Sturmnacht und der ent-

fesselten Elemente mußte jedes Hoffen im Keime ersticken.

Trotz eifriiisler Nachforschungen ist man heute, nach Verlauf von fast

2 Monaten, noch immer ohne iisjcnd welche Nachricht über den Verbleib des

Ballons, und voll Trauer über das liagisehe Geschick der beiden liebenswei ten

jungen Männer wird man sich entschließen müssen, sie als verschollen zu

betraeliluii.

Was die Katastrophe herbeigeführt hat, weshalb die Landung nicht

oder nicht früher bewerkstelligt worden ist, wird wohl ein unaufgeklSrtes

Digitized by Google



m¥ 482 ««««

Geheimnis bleiben, das die Beiden mit in die Ewi^eit genommen haben,

und es ist ein ebenso müßiges wie ungerechtfertigtes Beginnen, den Führer

des Ballons d«S Lâditsinnes, der Tollkühnheit, der Unkenntnis, der Tn-

erfahrenheit zu zeihen. Wahrscheinlich will es bedünken, daß der Führer,

nachdem er ein zweites Mal don Strom überflogen hatte und sali, daß er

in nördliciier Richtung weiler ginfr, <iio Absicht gehabt hat, weiinsclioii es

nicht iniiglich war, Deutschland zu erreichen, doch nun in n-trdheher Richtung

die Fahrt inögliclisl weit auszudehnen. Unter für die Oru niierung vielleicht

schwierigen VerhälLoissen wird er nicht rechtzeitig haben beobachten können,

daß er aus der ursprünglich verfolgten nördlidien Richtung nach Westen
abgedrfingt wurde, und «rst in unmittelbarer Nähe des Meeres sanen Irrtum

erkannt haben, zu spät, um noch rechtzeitig das LandungsmanÖver aus-

fuhren zu können.

Vom Aéro-Glob in Bordeaux war durch Vermittlung der Tagespresse

die Bitte ergangen, ihm alle Mitteilungen, welche für die Feststellung des

Verbleibs des « Fernande/. Dure ^ oder seiner Fahrtrichtung von irgend welchem

Interesse sein k("»nnlen, zugehen zu lassen.

So gelangle die Nachricht an ihn, daii die Alann-schaft des atn S(jnntag

den 27. Oktober in London, Soulli We.st India Docks, v<ïn Kurracliee ein-

getroffenen Dampfers «HendoiihuU auf der Höhe der spanischen Westküste

am Dienstag den 22. Oktober einen Ballon in bedeutender Höhe Aber dem
Meere gesehen habe. Fast gleichzeitig wurde gemeldet, daß Fischer aus

Coruâa, an der ^nischen NordWestküste, am Montag den 21. Oktober

dnen in der Riditung auf Santander treibenden Ballon beobadit^ hätten.

Irgend welche andere Nachrichten, welche di^e Meldungen bestätigt hätten,

sind nicht eingegangen.

Aus dem Eure-Deparlement verlautete dann, daß am Mittwoch den

If). Oktober vorm. ein Hallon in den Orts« hallen Foinges, I*ort-Mort, Mon-

taure und Notre Dame de i isle beobai iUel wurden sei. In der Gondel

hätten sich zwei Personen befunden und der am Netz befestigte Wimpel

sei rot-weiß gewesen. Schließlich hat sich herausgestellt, daß es sich um
dnai in Chalais aufgestiegenen MiKtärballon gehandelt hat, der die Fahrt

jedoch am 15. Oktober gemacht hatte und g^w 11 Uhr in der Gegend von

Louviers gelandet war. Die Beobachter halten sich um einen Tag geirrt.

Am 16. Oktober nachm. zwischen 4 und 5 Uhr will ein Rmd«r in

Dieppe einen mit zwei Luftschiffern bemannten Ballon in 600—600 m Höhe

über der Stadl, mit der Fahrtrichtung nach dem Meere, gesehen haben.

Alle diese Mitteilunnen haben irgend welehe Anhaltspunkte betreffs des

Schicksals des Ballons und seiner lnsa??*'n nu ht geliefert.

In den Kreisen der hiesig<^n Lnft-i hillcr ninunt man auf Grund der

vorliegenden nachgeprüften Mitteilungen au, Uaii der «Fernande/ Duro- auf

der Höhe von La Hochelle auf das Meer hinausgetrieben und dort dem in

der Nacht vom lö. zum 16. Okiober herrschenden Würbelsturm zum Opf(Nr

gefallen ist.
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Möglich isl aber auch, daß der Föhrer seine Zuflucht zum AufireiAea

des Ballons genommen hat, als es schon zu Bfkät war und er bereits Ober

dem Heeresspiegel sidi befand.

Wie nur zu oft hat aoch hier blindes. Schicksal- gewaltet Für den

Aéro-Club in Bordeaux ist es der erste und darum um so herber emp-

fundene Unglficksfall, und der Klub kann der herzlidisten kamerç^dschaft-

liehen Teilnabme aller Luftschiffer gewiß sein. Max Hollnack-Bordeaux.

Aufregende Landung einte Ballone.

Am 29. Juoi d. Js. wurden gegen 11 Uhr vormittag» von der <Arena» in Mailand«

4 Ballons aufgelassen: 1. <Mailand>, 2000 ebm. FQhrer Usudli; 2. «Schnell»» 600 cbn,.

Führer Longhi ; 3. «Condor», 900 cbm, FAhrer Crespi; 4. «Cirro», 1400 cbm, FOhrer Canovetti'

Am Horizont stanH pin Gewitter.

Herr Ingenieur Canuvetti, den Herr Fiori ak Mitfahrer au Bord des «Cirro»

begleitete, berichtet Uber die spannende Fahrt und die geftthrliebe Landmif, welche die

TOD ihm gtttigst rar Verffigang gestellten Bflder veranachaalicben, folgendes:

Da der «rirrc schlecht abgewogen war«

rrnißten wir nn nirli si lioi» viel Ballast verbrauchen,

noch mehr, um den Händen einiger Strolche von

lissoae ta mtgehen, die sich an das Schlepptau

klammerten und es nicht fahren lassen wollten.

Wir karn^n auf «îir.sr Wcii-r so horh. (Liß wir die

Seen von Aanone, Fusiano und Monguxzo sehen

konnten und nalmien die Ilichtung zwischen den

beiden letzleren hindarch. Der Bation stieg in-

zwischen immer mehr und i;» riet in eine dichte

Schicht VOM Wolken, mil denen rufammen er

einen grolien Ualbkruiü b«»cbriebca haben muß, da

sie unbeweglich schienen.

Einen AugenbUek »igten sich die Lichter

von Como und nrunatc, aber wir Stiegen weiter

von 33Ü0 bis auf 3050 m.

In dieser Höhe unter dem Wolkenmecr und

Uber einem riesigen jfih anfragenden Fels k&hlte

sich da.s (ias bei 11* außerhalb der Wolken weiter

ab und 'li r Ilallnn begann zu sinken Wir flurch-

fielon cme Wolkenschiclit von 5Uü m Dicke, dann

eine klare Zone, darauf wiederum ein Nebehneer

und so zweimal bis auf öOO m. Auf 1800 m hatte ich die letzte Ablesung gemacht,

es war i>,.T<l Uhr abends, das Harometcr zeigte Fall nii. Kfrlits zt igfpn sidi die

Spitzen der Rerge, links LiclUer und ein See, vor uns andere lacliter, wir merkten

deulUch, daß der Felis senkrecht war. Wir gaben ein wenig fiallast und das Schlepp-

tau wurde frei. Ein seitlicher Wind trieb ans in ein Tal. Wir befanden uns zwi-

sciien den Hornern von Canzo und dem Malgatto, im Canalone, strotzend von

zackit^en senkrechten Felsen, in d^nen «trh der Abslit»^ in der n,"(rrimPTim<r hnrhst

phanlaslisM;h gestaltete. Die Lichter und Häuser von Valmadrora kamen nühcr und wir

fingen den Ballon mit einer handvoll Sand ab. Da er sieh erwSrmte, dnrchftihr er daa

Tal und erreichte den Boden auf halber Höhe am Monte Baro (Raroberg). Br setzte

sanft nm Rrtndf einer SteinbruchstraÜe auf. Irh war im Regrifi", das Ventil zu :tiphfn,

da schlug der Wind, wie es auf den Seen öfter vorkommt, um — und wir Irieliea vom

Oer lelMdets ^Olrr«'
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Lecco- auf den Annonesee zu. Ich konnte nicht creißen», weil wir am Rande des

Steinbruchs waren. Wir würden zwar kaum auf den Grund gefallen sein, aber in der

Mitte dmx StraUe befmdet sich eine Drahtseilbahn für den Steiniransport.

Der Korb geriet zwischen die metallenen

Trngedr.'ihte und das Zugseil.

Dor Wind war sloßweis und der Ballon

wurde an den Drähten entlang gedrückt und legte

sich so nach der andern Seite herüber, daß der

Ring nur ft von den 10 Korbleinen in Zug halte,

die sicli bei der starken Reibung unter brenz-

lichem Geruch durchscheuerten. ( Es war derselbe

Korb, der s. Z. mit dem Ballon «F.lena» ins Adria>

tische Meer fiel.) Zwei Leute eilten vom Stein-

bruch herbei, banden das Schleppseil fest und

die SchleilTahrt hörte 11 m vom Kopfende der

Drahtseilbahn auf. Ich zog wieder Ventil, der

Ballon legte sich immer mehr auf die Seite. Wie

eint« groüe Fledermaus kreisend zerriß er und fiel

lierab, an dem Tauwerk hängend, das noch den

Korb an der Drahtseilbahn festhielt.

Ich sprang über das Knäuel des Tauwerks

und der Drähte hinüber auf die weit entfernten

und schwer erreichbaren Korbleinen. Ich schwebte

durch die Luft, rief, mich bei den Füßen zu neh-

men, und sprang leicht auf die Erde. Flori folgte

mir auf meinen Zuruf hin und umamite mich, als er kaum den Boden erreicht hatte.

15 Minuten waren im ganzen vergangen, seit ich in einer Höhe von 2300 m Uhr und Ther-

mometer abgelesen. A. Horn.

Dar Kerb «of der Orahtiellbahii.

Die LUtticher Wettfahrt.

Von Dr. Victor Xromoy«"r-F.s»en.

Mit dem Glockenschlage 5 Uhr nachmittags waren am 7. Juli in Lüttich auf der

im Zentrum der Stadt gelegenen Promenade d'Avroy 13 Ballons prall gefüllt. Tausende

von Neugierigen drängten sich in den schönen Anlagen, die den Aufstiegplatz umgeben,

Tausende in don angrenzenden Straßen. Artillerie-Salven und der Flug von vielen

Hunderten farbigen Versuchsballons kündigten den Beginn des Aufstiegs an.

Um ."> Uhr erhebt sich unter dem Jubel der Menge der erste Ballon, ein Belgier.

Es folgt ein Franzose. Und als dritter steigt unser Ballon, der «Elberfeld» vom Nieder-

rheinischen Verein für LuflschilTalirt, in die Lüfte.

Der Blick auf das maasumschlungene, von den bewaldeten Ardennenliöhen einge-

schlossene, mit malerisch gelegenen Schlössern umgebene Lüttich gehört zu den schönsten

Städtebildorn, die ich vom Ballon aus gesehen habe. Schon nach kurzer Zeit erreichten

wir in 500 Meier eine Gleichgewichtslage und konnten uns dem Genuß des großartigen

Panoramas und der Freude, mit 21 Sack Ballast zu je 25 Kilo hochgekommen zu sein,

hingeben. Unsere Fahrt geht in nordöstlicher Bichtung über eine entzückende Hügel-

landschaft, saftige Wiesentfiler, über großartige, parkreiche Schloßsitze mit mäßiger Ge-

schwindigkeit hinweg. Ohne unsere Höhe um mehr als 100 .Meter vermindert zu haben,

kommen wir der F.rde näher oder vielmehr die Erderhebungen uns. Sanft berührt der

Korb eine weile Wiesonfläche. deren vierbeinige Bevölkerung in wilde Flucht jagend,

um in demselben Augenblick ohne jede Ballasterleichtcrung wieder in höhere Regionen

zu ziehen. Längst müssen alle Wettfahrer in den Lüften sein. Wir beobachten gleich-

zeitig elf Ballons in den verschiedensten Höhenlagen in weiten Distanzen voneinander.
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Einer unserer Nn-hfolger hat uns überholt, bald ein zweiter. Sic lialten sich in Ilnlien,

die wir auf 2üOU bis 3000 Meter sdiätzen, und stratilen nix h in hellem (ilaoze der äoruie,

die unserer Hühealage schon Lebewohl gesagt hat. Mein Begleiter — Herr Scbulte-Herr-

brflggen aus Essen, der sich mir schon bei mancher Fahrt als hillbgewandter Mitfahrer

bewährt hat — beobachtet sorgenvoll die Voraneilenden und möchte ihnen in die höhere

AtmnsphSrc mit ofTen^^ichtltrh efvvas slSrkorcr Lnffslrrmiiing folgen. Irh benihipe ihn

mit dem Hrnweis. dals mil dem Uiitt:rgaug der Sonne die Liochfliegenden tiallu:stupfer

hrinfen mtlssen, die uns motten su^te kommen. Noch tanselien wir unsere Heinongen

Aber die zweckdienlichste Höhenlage vor Sonnenuntergang aus. da sehen wir schon den

ersten fîallun, der uns überholt hat, aus seiner stolzen Höhe rapide fallen, — hinter

einem Hügel verschwinden auf Nimmerwiedersehen. In den nächsten zwei Stuiiden

wiedeilioU sich das Sehanspiel mit zwei weiteren Ballons, die wir — nnmittelbar aber

ihrm Landungsstellon liinweg&khrend — ihren Geist aufgeben sehen.

Sclmii kurz, vor 7 I'hr waren die ersten deutschen Lfiute von unten an unser Ohr

gedrungen. Der Aachener Wald breitet sich vor uns aus. hinter ilun die alte Kaisersladl,

an der wir südlidi Torbeifahren. In sehnellerem Fluge geht es an femliegenden Städte-

bildftn vorüber, bis wieder ein ausgedehntes Waldgebirge vor uns liegt. Es ist die „hohe

Venn", die uns noch ihre unendlirhen landschaftlichen Reize erkennen läßt und die wir

dann, während sicli die Nacht über uns senkt, überschreiten. Wir huschen über das

Gebirge so dicht hinweg, daß der Korb oft die Binme streift. Es wiederholt sieh die

oft gemachte Beobachtung, daft sicli unser I.uflMliifl dem Höhenzuge anpaßt, die Höhen

hinauf^cleüert und in die Xiederun^'cn Linalisteit;l, oline daß ein Aiis^rleich durrli Ballast-

abgabe nötig wird. Das Wild scheucht dicht unter uns ängstlich auf, Kehe und Hirsche

springen flüchtig ab, — da fliegen wir schon wieder Aber ein am Bergesabhang malerisch

gelegenes Dörfchen hinweg, aus dem lustige Tanvnusik uns grüüi, — im nicfaaten

Augenblick tauchen wir in den Waldfrieden zurück, von [refiedertem Nachtgelichter iim-

schwirrt. Vor uns ragt aus Tannendicht eine Schloßruine hervor, die wir unmittelbar

passieren mflssen. Hundegebell, Menscheostimmen. Nnr wenige Meter sind wir über

dem Barghot Unsere Zurnfe wecken ein erstauntes: «Ein Luftballon, ein Luftballon!»

«Wo sind wir hier?» «Ruine Laubenbnr.' b* i Ihiren. hier wohnt der Förster, • erhalfen wir

zur Antwort. Sclion ein anderes Bild: Vor uns eine weite Ebene, Düren südöstlich von

im Lichterglanz. Auf der nach DUren fUhrenden Landatfafle ein Kramsw mit lustiger

Gesellschaft, deren frühlich«a Gesang wir darch laute Signale unterbrechen, die erstaunte

Fr.ifr-n auslösen: W'n kommen Sic lierV» «Von Lüttieh' Wohin wollen Sie'?'. «Nach

HuülaiidS «Na. dann glückliche Reise.» «Kennen Sie Herrn Dr. N. in Düreny» «Ja,

gewiß, sehr gut.» «Bitte, bestellen Sie ihm herzliche Grüße von «einem Vetter Dr. N.

aus Eœen, der bedauert, ihm keinen Sand auf den Kopf werfen m kônnmî» «Wird

gemacht.» «Gute Nacht — pule Nacht.» Da sind unser- liisticren San;reshrnder riTirh schon

im Dimke! der Nacht verschwunden, -- wir nehmen nur noch die letzten Klänge des

schönen Liedes : « Man muü patent sein > mit auf den Weg. Beim nächsten Dorfe

rief uns ein freundlicher Bauersmann an und ericundigte sieh nach dem Ziel unserer

Beise. Ich nannte ihm meinen Namen und bat ihn. an meine Krau ein Telegramm auf-

zugeben, dessen Inhalt ich uiigah. «Wird sofort besorgt » war die liebenswürdige Antwort.

Am anderen Morgen — fast 12 Slundeu vor der Landun^'sdepcsche — um 'J Uhr wußte

meine Frau, daß ich abends 10 Uhr Düren wohlbehalten in nordöstlicher Richtung passiert

habe. - - Weiiiu'cr glücklich war mein Begleiter mit einem Verständigungsversuehe mit

rheinis.hen Landsleuten. Er erhielt in unverfälschtem Kölsch die Antwort: «Lad mich

III Kuh. du gctk Uhs!»

Inzwischen steigen wir allmählich bis zu ISOO Metern. Vor uns ein Lichtermeer,

einer ]>hos|.ii.ireszieiondeii Kbene gleichend, d. wir uns nur sehr langsam nähern. Ganz

allmählich kliirt sii h ans d«'tn impressionistisehen Bilde hunter Kcuergeslalt das Pano-

rama einer gioßeu Stadl in nachllifihem Lichlgewand. Bonn, Köln, Düsseldorf, oder sind

wir noch nördlicher geraten? Da erhebt sich aus dem gleichmäßigen Hell eine dunkele

lllufltr. Aeronaal. Mitl«iL XI. Jahrg.
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Masse; das ist ja der ewige Dom! nprade über dem Dumplatz schweben wir Innpsam

hinweg, über den Rhein längs der großen Eisenbahni)riicke. Es war 12 Uhr 30 Minuten

nachts. Noch lange leuchteten hinter uns die Lichtstrahlen der heiligen Stadt, wftbrend

wir jenseits des Rheins wieder in Waldgebirge das bergiechfl Land — eintreten.

Die genaue Orientierung und selbst die Foitslellung der Fahrtrichtung wunie in

der stockfinsteren Nacht bei bedeckff^rn Himmel mimer schwieriger. Doch dankten wir

sorgfältiger, scharfer Beobachtung die baldige Feststellung, daß wir unseren Kurs geändert,

«laO linaer Fahrzeng Kehrt gemacht und in ca. 600 Meter Höhe in nordwestlicher Riehtaug

wieder nach Belgien zuführte. Da heißt es rasch handeln. Eine Lurtschicht aufzuBur hen.

die un^ wieder in die gcW'ünschte Fahrtrichtung bringt oder landfn trotz der 14 Sack

Balla.st, über die wir nocli verrügen. Denn das Wetlziel ist eine Weitfahrt. Wir manövrieren

unter Opferung von ca. 2 Sack Batlast, treffen drei verschiedene Luftschichten an and

finden endlich in 10(K) Meter Hölicnlagc den gcwünst htt ti Süd-Westwind, während ober-

nnd untcriialb uiitiünstisc oder doch ungünstigere Winde herrschten. Gegen 3 Uhr lichtet's

am östlichen Horizont: die beginnende Morgendämmerung enlschlciort ein neues groß-

artiges Natorschanspiel. Auf dem Gebirgsland, das wir aberfahren, lagert eine dichte

Nebelschiebt; nur die Gipfel ragen daraus hervor, die Flufilftofe sind deutlich auf dem
Nebelmeer markiert. Hier und da >1rebt aus einem Tal eine gc^rhloss-enc, turmhohe

Nebelsäule hervor, dicht zusatnmengeballl in der sie umgebenden klaren Atmosphäre.

Nach und nach wirkt die Sonne auf das weite Nebelmeer gestallend; wie eine neue

Schöpfung wickelt sicii citte herrliche Gebirgslandschaft heraus. Kfn vielfaches Kcho

h.illt unseren jubelnd ins Gebirge hmausgerufeneil MorgengruQ wider. Dem Erhn folgt

ein lebhaftes liurra. Vor einem ächützeazelt auf hochgelegener Waldlichtung erwartet

eine lustige Gesellschaft den kommenden Tag und ans ihrer Mitte fo^ den ans gellenden

Hurrarufen ein Morgengruß, der uns tief bewegte. Ein Trompeter schmetterte zu uns

«das Wesifakidi. d^ ii iiauf IUI wir fielen ein: «Das Land, wo meine Wiege stand,

beUüL dich Gott, Westlälcnland !>

Wenige Minuten später unsere Uhr zeigte 4 Uhr 20 Mia —, im Augenblick,

als wir die Lenne zwischen Limburg und Altena überschreiten, treffen die ersten Sonnen*

sfrahlfn di-ri nal!r)ii Wir üliiifaliren die wohlbekannte Stätte der Dorhrnhöhle. dann

mit wesentlich vermehrter Geschwindigkeit an Iserlohn vorüber, überschreiten — ô Uhr

86 Min. — bei Wickede dis Ruhr und tretoi damit in das Flachland des nördlichen

Westfalen ein. Die Sonnenstrahlen erwärmen unsere durch die bittere Kälte der Nacht

erstarrten Gliedor nnd freihrn don Ballnn linjinr wnd hoher. Als wir um 7 nvi^rhcn

Ilaiiini und Lippsladt die Lippe überschreiten, zeigt der llaromeler 2ô(K> Meter. Der

Barograph hat seine dritte Umdrehung vollendet; nach seiner Neucinstcllung will er

nicht mehr funktionieren, die rote Tinte ist ausgetrocknet, — wir opferten einige Tropfen

von unserem rot lrn(!i(r tiden «Sherry Urandv . die den Apparat wieder tadoüos in

Betrieb setzten. Vor uns glänzt die weile Ebene in hellem Sonnenschein. Plötzlich tritt

aus einer weit hinter uns liegenden Wolkenwand ein Ballon heraus. 1st es der «Schwarz-

kittel» (so hatten wir einen unserer uns gefährlich dankenden Konkurrenten wegen seiner

dunklen Fiirlmng <;<'laufl), oder ist es unser deutscher Landsmann «Düsseldorf»? Wir

schjilzeii die Enttcrniint? auf mindestens 20 Kilometer und beruhigen nns hei doni Ge-

danken, daß mit uiii^erein Ballastruiciitum von noch 11 Sack die Distanz, kaum nach-

geholt werden kann. Noch richten wir unsere scharfen Gläser auf den Loftgeoossen, da
vcrschwind.-t er auch schon wieder in der Dunstwolke, um nicht wieder zu erscheinen.

Vcrmtitlirh war es der «Düsseldorf», der ungefähr va dieser Zeit und an dieser Stelle

.gelandet lit.

Um 9 Uhr sichten wir aus 37Q0 Meter Bielefeld. In langsamem Fluge geht es über

Oeynhausen, die Porta-Wt-slfalica, Bückehuig. über die große Wasseriläche des «Slein-

huder Meeres» T>tt> Weser, die wir schon bei Vlotho überschritten haben, nt'"r«< lien

wir nach Nitru* ri zu in ilireu vvcciiseivoUcn Windungen wohl in einer Länge von 40 Kilo-

metern und mehr. Nachdem wir jenseits des Steinhuder Meeres die Aller flberflogen
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habpn, hnt sidi das Rild dor Atmuspliüte vollslatidi^ ^eîinflerl. Aus einer Diinstschicht,

die den llorizunt zu umgrenzen schien und in ilcrcn Hohen wir wirken, haben sich

Wolkemnassen losgelöst. Wir befmden uns über einem ondtos scheinenden Wolltenmeere,

SO abenrlUigcnd Bchdn, wie idi es aaf meinen zahlrridien Luflfahrten noch nie sah.

Der fi(^fV)Iaup Himmel über uns wölbt sich über einer in allen Beleuchtungsfarben

schillernden Gletscherwelt. srheinen mächtige Schneeberge in die blaue Atmosphäre

emporzuragen, dort umgeben groteske Höhenformationen ein tiefes Wolkental, da wieder

ein weitgesogener Fin. Des sind ttberwilUgende Naturhitder, wie sie nur des Laft-

schifTers Auge schaut Plötzlich teilt sich die WoNtendecke dicht onler uns und gewählt

nordiMicke auf neue phantastisrhe Bilder. Unter der oberen, undurcbdrin?;lich er-

scheinenden Wolkenschicht jagen andere bis zur Erdtläche durchsichtige Wulkenmassen
in fliegender Eile in entgegengesetzten Richtungen Ober die Erde dahin. Das bestätigte

unsere Voraussetzung, daß wir in niederer Höhenlage — wir hatten nns seit Sonnen>
aufgang zwischen 3(li¥) und iOOO Meter Höhe gehalten — unfehlbar zuriick^rtrieben

wären. Auf den durchsichtigen Wolkenzügen erscheint wiederholt das scharfe Spiegel-

bild nnseres Ballons in prachtvoller Aureole, — einmal in der seltenen Brscbeinang Tast

dreifacher natürlicher Größe, umgeben von einem Doppelkreise aller Kegenbogcnfarben,

mit glühender Intensität. — Durchblick und Orientierung gingen uns ni( lit mehr verloren.

£s war 2 Uhr nachmittags geworden. Unsere im Interesse der Gewtchtserleichterung

kirglieh bemessenen Lebensmittel waren lingsl snr Neige gegangen. Wir hatten die

Bahnlinie Rerlin-Hainburg unweit von Uetzewaberschrittcn. Seit 12 Stunden hatten wir
bei siharfer lieoha* htun^ jeder Fallnoigung unseres FahrTieiifres nur handueise Ballast

gegeben, auf diese Weise in 12 Stunden noch nicht vier Suck Ballast verbraucht, and
dabei den Baiton vrittirend dieses Zeitraumes in fast gleichmäHiger Höhenlage gelttUen.

Wir befanden uns in (200 Meier Höhe mit DOCh 8 Sack Ballast, als der Ballon auf die

kleinen Ballastinitlel nicht mehr rea;:ieren wnllte Ich bcschlon. den Ballon langsam

fallen zu lassen. Zum Abfangen des einmal ins Fallen gekommenen Ballons wurden

3 Sack BaHast erforderlich. Der Baiton war fast auf die Hftlfte seines Inhaltes zusammen-
gesefamnpft Während des Fallens worden wir der von uns lieobaehtelen unteren Luft-

strömun<,' entspre' li' nd efni^e Küfimeter nach Westen ziirnckfretrieben. bis wir östlich

von der Bahnstrecke Lclzen-Hamburg bei Pretzier in der Altmark mil novh h Sack

Ballast sdir glatt leisten, erquickt und gi^mben durch die zahlreichen, herrlichen Ein-

drucke uoserer Fahrt. Wir hatten 410 Kilometer zorttekgelegt und waren 22 Stunden in

der Luft gewesen. Bei unserer Rürkkehr am anderen Tage fanden wir die Telejiramm-

nachricht vor, dai^ wir die weiteste Strecke zurückgelegt und damit den ersten Preis

gewonnen hätten.

Mich beherrschten die Gedanken, die ich jflngst am Schluß eines Luftballonfahr-

brridites aiisf;es[n ochen fand; «Mag vielleicht die Zukunft den «Lenkbaren» bringen mit

seinen schnurrenden Motoren, seinem Benzindutt, dem scharfen ].ufi7u% und der

stampfenden und schlingernden Seekrankheit in vervielfachter auslösender Bewegung, —
so viel steht fest: der vor dem Winde dahin schwebende Kugeiballon, in dem kein

Lüftchen merkbar ist, der in majestütisrlier Ruhe seine Bahn über Berg und Wald, über

Seen und Felder über Land und Meere dahinzieht und dem LnftsehifTor Muße und Ge-

legenheit zum genußreichen Schauen gibt — der uogclenklo Ballon wird seinen Reiz

behalten und lange noch die Poesie der Luftschiffahrt verkörpern, wenn diese längst zur

handwerksmäßig ausgeübten Alltagskanst geworden sein wird».

innerhalb 2t Stunden einj;eleite(. Der erste dieser Aufsfiejie fand am 21. Okt<ilirr nach-

mittags statt, dauerte Stunden und führte über die Umgegend von V'élizj. Ks war
die sogenannte Regulierangsrahrt, die das Funktionieren aller Teile feststellen sollte.



An Bord warai 7 Pcnooen. Der smite bafaim urn 8V« Vhr am Iforfan dM wMchrtm

Tages und wurde bis 10 '/* t7hr vormittâgs aiMgedehnI. Er führte Ober Issy-Iet-Moolineanz,

dann fuhr das Luftschiff die gesamten RefeslifninßPn vrm Parh ab. immer in einer H^'the

von ä(N>—iöü m. 8 Personell nahmen daran teil: Als bührer Kunimandant Bouttieaux,

bigeniêiir Jaillot, der die neuen Verbeaiermifen, Ober die bishw nicbfs hwfcennl geworden

ist, beobachtete, ferner 3 Offiziere und S Mechaniker. Bei der ganzen Fahrt wurde kein

Ballast ansf!»'«;''^*''! Vor der I-aiuhiii'^' wurden rnehrfar-li Vorbcrt'itnnjrpn r^nr î.nnfliin^

geübt. Am selben Tage von 2^jt—3 lihr nachmittags stieg das LuttschifT mit Kapitän

Yoycr ala Führer und 3 Ofûzieren sowie ebensoviel Mechanikero auf. Bei dieser Faiirt

Winde ebcnralls kein Ballast anasefeben, ancb kein Gaa abfelassen. Der folgende Avf>

stieg, am 23. Oktober, führte über 100 km Land Abfahrt um 8 LTir vormittags, [.andung

um 11 Uhr 45 vormittags, an Bord 6 Personen, darunter Major Bootliaaiu, Fahrt bis

Étampes und zurück nach Chalais-Meudon.

Am 86. Oktober hatte die «Patrie» das erste Miflgesditck in diesem Jahr«, das die

Phot. JLbUs Mm. Reihe der so verhängnisvoll abgeschlossenen

Unfälle eröffnete, der bIxt glücklich ablief

und eigentlich zeigte, wie ausgezeichnet sieb

die « Patrie > auch bei Uo^ttck bewährt. Das

Lnflscfaiff war mit dem Major Bonttieanx

als Koimiiiirideur. dem Hauptmann Bois,

dorn Lfulnaiit Lcnnir. den Adjtitantfn De-

grutlroy und üirard, dem Gralen de Con-

tades nnd dem Direktor im Hiniaterinm der

öffentlichen Arbeiten Leon Bartli ^u um 10

Ulir 4r> vf>nnilta;.'s in Hialais aufgestiegen.

Es nahm seinen Kurs über Parut, passierte

die Champa Elysées, das Palak Bourbon

and hatte bwreita wieder Isay-lea-Moalineanx

erreicht, als die linke Schraube infolge eines

lockeren Bolzens, der einen Krucli äcr Welle

der Winkciräder verursachte, »ich losriß,

den Kflbler xertrQmmerte mid in den Hof

• iiu r Hrikt ltfabrik, Ernest Renan^trafte 1,

auf einen Wa^r n '^Wrzfc, d<'n sie rprsrhraet-

terte. Der Motor blieb des beschädigten

Kttfalen wegen stehen md daa Lnflsddir,

nm das Gewidit der Scfaranbe entlastet, stieg

Die „Patrie" über Pari.. yon 200 auf (Î00 m, als gewöhnlicher Frei-

ballon ein Spiel des Windes. Major Bouttieaux ließ die *Patri«» ruhig über die Häuser

Unwegtreiben und landete ohne die gerin^ten Schwierigkeiten bei einer Tongrube in Fresnes-

les-Rongis, um 11 Uhr 45 vormittags. Anf telepboniaehen Befehl nach ChaUùa-Hendon
kamen um 3 Uhr HO nachmittags Mannschaften, die den Kühler reparierten und das bei der

Landung ausgelassene Gas narhfOîltcn Ein I'rs.if;' der besch.'idiiiten ^^ohraulK- hSlfc 7.u

lange gedauert, so bestiegen denn Hauptmann Bois, Leutnant Lenoir und die Adjutanten

Degmlfroy nnd Girard die Gondel und Itihren mit nur einer Schnudbe nndi Cholais sa>

rück. Bei der nonnalen Fahrt vor dem l 'nfall war kein Baltast anagegehen worden, die

Hdbenregolierung geschah lediglich durch die Höhenatener. E.

Die Fahrt der «Patrie» von Chalais-Meudon nach Verdun. 2^ach la.ngcr

Erprobnng (denn der cL^kbare» machte 11 Aufstiege 1906, 91 im Sommer 1907 nnd
seine jetzt gemachte Fahrt ist die 10. im Herbst 1907) lia' nun das FlugBebüf

«Patrie» in unun(»"rbro<>bpn»>r Fahr1 vnr. 7 Shindrn 5 Minuten Dainr nach «teinem Be-

stimmungsort, man kann woiii sagen üarnisonsort, begeiieu. JNachdem zwei Tage vorher
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der Beschluß zur Fahrt im französischen KriefSinmiBteriuin gefaßt und dor BeTehl gegeben

war. erfiilgtt' dur Aufstieg am 2;^ November mor«rpns 8 Uhr bei gutem Wetler. aber

um 11 mm gesunkenem Barometerstand, üie Landung erfolgte H Uhr ib in Verdun.

WiU man die Fahrtdauer vom Zeitpunkt des Eintritt! der Sebraubmarbelt bit zum
EintrenVn über dem B 'siinnnungsort, also ala die Ttào» Fluf^eistung, beredmen, SO wQrden

sich etwa 6 Stunden f j Minuten pr<;<'ben.

Die Flugbahnhöhe bewegt sich zwischen 300 und 9(10 m.

Kach Oberquerung der Ebenen der Oiampagne waren die WaldbUgel der Argonnen

SU Oberfliegen und ebenso von St. Menchould ab war um ca. .SOO m höher zu gehen.

Narh den Reohachtnngen in Coulonunii i s, .Muntinirail. riiäldiis. St. Meneliould war

die üeschwmdigkcit in einzelnen Abschnitten der Fahrt verschieden. Sie beln}g zu

Anfang etwa 30, am Schlaft etwa 27 km per Stunde, in den mittleren Teilen der Fahrt

ilberateigt aie wesenfUch 40 km, lodaff Mittelwert von etwa 34 km sich ergibt.

Die dircklf Fnffrrnung vmn .\nfstTpos- zum Zi<>lpiinkt beträgt 2H6 km, do( Ii wurde

der Weg nicht ohne Hache Ausbiegungen zurückgelegt. Ballast wurde nicht verbraucht,

da die horizontalen Führangsilächen des Fahrzeugs die Höhenregelung durel» mechuiisdie

Kraft allein ermAglicbten. Leider i»t ans den Berichten nicht zu entnehmen, inwiefem

die Handhabung des Ballonetts hieran beteiligt war.

Mit 2îH) I «Kssenz » abgefahren, kam die « l'atrio mit noch 150 1 am Ziel an.

Der Motor, ein Panhard-Levassor von 70 HP. ungefähr, zu i Zylindern, hat sich vor-

züglich tMwlhrt, da er ohne jede StOrung arbeitete.

Von «'iner in riiAlon« vorsorfrlirli hrrcitfrosfplUen Reserve, ln>st.)icnd aus zwei

WasscrstolT-Flaschen-Wagen für etwa nötige Nachlullung, wurde kein («ebrauch gemacht.

In Verdun war alles zum Empfang bereit und um 3 Uhr 15 war das Luftschiff

schon von den Sappeurs an den Halleseilen, etwa 800 m von der Halle entremt, gefaßt.

Die Besatzung der Oondel bestand ans: Kommandant Bouttieaux. Kommandant

Voyer, Kapitiin Rois, Leutnant Dela'^sus, Adjutant DegrulTroy als ^fpchaniker.

£s stehen für nächste Zeit die I bungs- und Erkundung:>fahrti-n von Verdun aus

in Aussicht.

Man muß sirh nun s;i«!cn: Die ganze Lui"lrei>>' würde nicht angeordnet worden

soin, wenn nicht die vorhersclH'nden Leistungc^n als «'utspri'chcnd dt-n Anfordenmgen

erachtet worden waren, die an ein Festungsluftschift herantreten können. ZiflcrnmäCtig

genaues besteht Ober das Wesentliche der Leistung der «Patrie» nicht und aneh die

Berichte Ober diese letzte Fahrt, bei der übrigens anzunehmen ist, das SchifT habe auch

hi»»r >s»'in Höstes getan, geben nicht ^lügenden Anhalt iiln r die Kigongosrh win ligkeit-

Man erfährt zwar, daß nach Trübung des Wellers und mittags eingetretenem Hegen der

«ungUnslige Wind» aus Ost'Sad-Ost gegen Schluß der Fahrt sich verslSrkt habe, doch

ist keine brauchbare Aufzeichnung über Stärke, Richtung und Dauer der Luftbewegung

gegeben. Ki i di r jrrofn-n nf'nani,:k( ;t und l'insicht. tnit wolrbor man in Frankreich auf

den Gebieten der lechnik, .Mechanik und Naturwissenschaft zu arbeiten ptlegt, ist Fest-

stellung der P.igengeschwindigkeit kaum anger acht gelassen worden. Ebenso wird man
auch die Statistik der herrschenden Windstärken und Windrichtungen für jene Gegenden

aufgostt llf hrthrr). in denen die « LonkiKin n Di- n-^lo 711 loiston haben. ( hrr diese

wesentlichsten Beurteilungselemenle für die vermutliche Ausdclmung der Verwendbarkeit

werden wir wahrscheinlich spSter nähere Aufkllrungen erfahren. K. N.

Bei einer am 2H. Xnxrmber von Verdun aus unternommenen Faiirf, die .\nf

klärungsübungen bezweckte, hatte die «Patrie» den zweiten Unfall. Oer Motor versagte,

aus welchen Ursachen war bi^er mit Sicherheit nicht zu erfahren, und das LuftschilT

wurde vom Winde weggetrieben,» Es landete etwa H km von Verdun entfernt bei Xixe-

ville. Die Reparaturen wurdoti «o 'iefürdert, daU das LuflsrhilT borrits am 1 Dezember

einen neuen Aufstieg uoternehinon sollte. An diesem Tage entriß es sich bei stürmischem

Winde den Bedienongsmanr«schftften. Bs wurde fiber England mit Rurs auf die Irische
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See zu gesehen, schlug in der Nähe von Belfast (Irland) zweimal auf. wobt i die Propeller

abgerissen wurden, und ist wahrschpinlirli in den Atlantisclien Ozean gefallen. Ein

Bericht über diesen bedauernswerten ünfall auh der Köder des Oberstleutnant Espitallier

wird in einem der nidisteD Hefte erselieinen. £

Die Luftschiffahrt im Etat 1908 des deutschen Reiches.

hn Jalin; l'.HlS sollen vimi Dcutsrhfn Reiche, sofern der Reichstag die Mittel be-

willigt, für die LuflschilTalirt folgende Aufwendungen gemacht werden:

Jahresbeitrag zu den Kosten der Internat Organisation für Laft-

schilTahrt 4000
Beitrag zu den lauffnden Betriebskosten der Drachenstation am

Bodensee für die Erforschung der oberen Luftschichten ... 7 400 >

Bewilligt warden bereits 1906 43«0
1907 28400 »

Sn. . . f>fî250

Zur (iewährung eitier Entschädigung an den General dor Kavallerie

z. D. Dr. Ing. Grafen von Zeppelin und zum Erwerbe der

beiden von ibm erbauten Lnftscbiffe 2150000 Ul
Im Ktat für 1907 waren angeseJet 136!>200 ./f.

Dif» letzte Forriprung wird durch f'l^endc l*«tiksciinll begründet:

Das Luftschiiï des Grafen Zeppelni hat bei den Versuchsfahrten am iit., 25., 26.,

28^ 90. September und 8. Oktober 1907 einwurfsfrei die großen Eigensebaften, die dem
statten System innewohnen, erwiesen. Die Stabilität der Längsachse in horizontaler

Richtung \sl au^h wilhrend der schnellsten Fahrt rrliiilten p:oblieben. W.'ihrend die

Seitensteuerung sich zwar als ausreichend, aber doch bei bi»igeni Winde und nnglcich-

mlßigen Windstrombabnen als etwas schwierig and daber einer teieht auszarührenden

Verbesserung als bedilrftlg erwiesen hat, bewährt sich die Hö!iensteuerung in vollstem

Maße. Der Führer war zu jeder Zrit imstande, mit Hilfe der Höhenstoucr durch Ände-

rung der Neigung ilirer Ilonzontahlächen das Luftschiff ledighch durch dynamische

Wirkung in wecliselnde Httbenlagen zu bringen. Das Uerabgeben aus der Höbe auf die

BodensedlSche vollzog sich ohne Scbwierigkeit. Wahrend der Fahrt sind weder Schwan-

kungen noch SlöfM' zu spüren. Beim Artx-ilen beider Motore erreichte das Luflsi hifl"

ein« eigene Geschwindigkeit von rund 50 Kilom. in der Stunde. Ute längste Fahrtdauer

am 90. September IfX)? betrug rund 8 Standen. Die Fahrt wurde nur abgebrochen,

um nicht in der Dunkelheil zu fahren. Hallast und Benzinmenge hätten vöüi;.' ^-<-nii;^i,

um eine Fahrt von gleicher •»der grünerer Dauer daran anzuschli-rcn. !)as .'^chiff hat

die in die Zeit vom 24. beptemher bis H. Oktober fallenden Aufst:ege mit der gleichen,

nur ganz gering vermehrten Gasfilllung zurOckgeiegt. Diese Eigenschaften rechtfertigen

es, schon jetzt die Mittel vorzusehen, um das bereits vorhandene und das im Bau be-

griffene 7Wf>it(^ LnflscliifT des Grafen Zeppelin für P.oiclis '.weoke zu erwerben, wobei

indessen der Ankauf davon abhängig gemacht werden soll, daß es Graf Zeppelin im
Laufe des Jahres 1906 gelingt, mit seinen SehilTen, die sowohl liinstchtlieb der Dauer

der Fahrt wie der Geschwindigkeit, der lirreichung grof^cr Hohen und der Sicherheit

des Landens auf festem Boden zu stellendm .Vofordcrungen der ReichsverwallTin;! 7;u

erfüllen. Für die Beiucssun;: des Kaufpreises sollen diejenigen Aufwendungen berück-

sichtigt werden, die Graf Zeppelin im Laufe seiner mehr als 15 Jahre umfassenden

Versuche aus eigenem Vermögen und ans ihm gegen Verpflichtung der RQckgabe dar-

f lu tif^nrn M Trlti in irht îiîit, unter Abzuji hWcv Sutiinien, die ihm schon bisher aus

ülTenllicnen Fonds dt-s Heictis und der Kiuicelslauten, aus Lotterien oder Sammlungen
ohne Rückgabc-ver])llichlung /ugeflossen sind. Hiernach ergibt sich ein Preis von rund

1 660000 »41 Daneben soll dem Grafen Zeppelin eine Entschftdigong fttr seine ^gene
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Arbeit gewfthrl werden. Für ihre Hernessang ist zu berücksichtigen, daß Graf Zeppelin

unter den schwierigsten VerhMltnisson und gegen Widerstände mannigfachster Art mit

bewundernswerter Ausdauer und schöpferischem Geiste die Frage der Lenkbarkeit des

Luftschiffs zu einer bisher nicht übertroffenen Lösung geführt, und daß er seit dem
Jahre 1892 seine gesamte Arbeitskraft ausschließlich der Erreichung dieses Zieles ge-

widmet hat. Danacli dürfte es angemessen sein, die Entschädigung auf den Betrag von

500 000 M. zu bemessen.

In Anbetracht dieser Leistungen des Reichs ist in Aussicht genommen, gegebenen-

falls für den Bezug weiterer Luftschiffe Vorzugspreise durch ein entsprechendes Ab-

kommen auszubedingen. K.

Die Fahrten der „Ville de Paris".

In Oktober- und November-Heft hat Oberstleutnant Espitalier die Aufstiege der

«Ville de Paris» bis zum 11. September mitgeteilt. Seit dieser Zeit wurden mehrere

recht gut gelungene Verseuche unternommen.
Phot. Roi, Paris.

H. Kapfércr In dtr Gondel dar „VlUe de Parle" beim Ballastwarfen.

Am 12. September ltK)7 machte das Luftschiiï zwei AiilTahrten, die erste vormittags

9'/t, die nur >WI Minuten dauerte, die zweite (in diesem Jahre die 18. Fahrt) um 10' vorm.,

die bis IP** vorm. ausgedehnt wurde. Roi dor Landung waren noch 18ô kg Bailust vor-

handen, die mittlere Höhe war 300 m.

Am 13. September besuchte H. Deutsch do la Meurthe in seinem Lenkharen seine

Freunde bei einer Jagdpartie. Die Fahrten vom 17. und 20. September dauerton nur

kurze Zeit, der ersteren wohnte der Fürst von Monaco bei, an der zweiten, die eine

halbe Stunde dauerte, nahm Kapitän Ferber teil. Der 17. Aufstieg fand am 21. Sep-

tember statt und führte nach Meudon, wo der «Patrie> ein Besuch abgestattet wurde.

Er dauerte l'/s Stunden, es wurden dabei etwa ÖO km überflogen. Der Kommandant

Routtieux, der mit aufgestiegen war, erklärte sich von dem Gesehenen höchst befriedigt

Eine etwa gleich lan{;e Fahrt wurde am 23. September unternommen, sie dauerte 1 Stunde

20 Minuten und führte über etwa 48 km. Am 19. Aufstieg, der am Morgen des 24. Sep-

tember vor sich ging und 40 Minuten dauerte, nahm der Fürst von Monaco teil; der

20. Aufstieg am 25. September gelang trotz eines Windes von 11 m p. sec, der auf dem

Eiffelturm gemessen wurde, sehr gut; seine Dauer betrug 35 Minuten.
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Nach diesen Frfnlprn röjrprfc der Rf>sitz<'r des T.uriscliifTes nicht, os dem K'ri*-;'«-

ntinister ain lU. Okiober im Fülle einer Mobilmachung zur Verfügung zu slellen. Das
Angebot wurde angenommen, so d«ft die fnmflviieW.LiiftadiillOotte -im Kriegsfälle dor^
die erprobte cVille de Paris» eine nlebt su wteieeliUzende Ventlürkung erOlift. B.

Aeronauttsohe Obarsioht.

Bttllonfliefircr f,Clémeut*^. Einen neuen l.enkbaren läßt Clément, der bekannte

Atttomobilfabrikantt nach den PlSnen Capazsas erbaoen. Der Balton wird ebenso, wie seiiie

AubomolMlc, den Namen «Bayard» rühren. Der Tragkörper aus GummislofT hat Linsen-

form, einen Durchmesser von 42 m, ein«' Höhe von 7 m und oinen Inhalt von Ô051 cbm.

Zwei Motore mit zwei Schrauben werden dos LuflschilT tortbewegen. Es ist beai>-

siebUgt, die anf- und absteigenden Bewegungen dureb die Form des TragkSrpere zur
Fortbewegung zu benutzen, ähnlich wie es Wellner 18H.3 in Berlin vcrsudite. Die ersten

Versuch»' sullen im nächsten Frühjahr vtrittflmli i) Man geht wohl nicht fehl, wenn man
annimmt, daU die Prinzipien dieses neuen iiuliontliegers in der französischen Fat en t-

schrifl S78706, die unter dem Namen Clément verdlS»nUteht ist, gegeben werden, und wir
werden nicht verfehlen, spfiter näheres über das interessante Projekt milzttteüen. E.

Eine Rokordfnhrf heahsirhtistf* der Londoner <Daily Graphio mit einem eijrens

dazu gebauten Haiion zu unternehmen, jedocli konnte der Weit- oder Dauerrckord nicht

geschlagen werden, dagegen wurde ein neuer Rekord für Meeresüberfliegung aufgestellt.

Der Ballon «Mammulh» von 3550 cbmt erbaut von Gauilron, auUi r mit seinem Erbauer

noch mit dem Besitzer Tannar, sowie mit M. Turner. Ucdakleur des < Daily Graphic»,

bemannt, stieg am 12. Oktober 1907 6 -"^ nachm. vom Kristallpalasl auf und pasüierle nüt

fistlichem Kurs die englische Küste ge;;en 11 Uhr abends. Die dänbche Kflste kam am
Sonnta«;- Morgen in Sicht, die Landung erfolgte bei Toesso (Schweden) am 13. Oktober

!'/• Uhr nachmittags. Die zurückgelegte Strecke in der Luftlinie beträgt 1170 km. B.

Aerologie.

Die Technik der Piloti>ellonauf8tiege

Voll A. (juRrvain (ZSrieli).

Auf der Hiirhc nach f^iru ! strhi ui iitui bfMjnfmf'n Melhodc für die Hcstimmung

der Flugbaltn von itegiülnerbaliuns zur Konstruktion cu»es besundern IheodoUten geführt,

kam ich bald dazu, mit Hilfe dieses Instramenls auch mit kleinen Gummiballons, ^g.
Pilülballons, entspreihcnde Versuche anzuslellen. Der vorläufij^c überraschend gute

Krfolg veranlalMc mic h .schon vor einiger Zeil zu versrln'f d- iim Hiiiwi Isen auf die

meteorolugische licdeutuug dieser Methude.
'J Da dieselbe seither weiter ausgearbeitet

worden ist und mir verschiedene Wünsche nach näheren Angaben zugekommen sind,

möchte ich hier eine kurze l)aile(i;un<.'. naiacntlich in technischer Hinsicht bringen.

Hei i\('u Pili)lliall<j[;:iiif-^'i ;icn wird ilie Ab.siclif v<^rfolgt i wolkenlosen oder nicht sehr

tief bewölkten l^linuiiel vorausgesetzt), die Bewegung der verschiedenen Almosphäicn-

schichten nach Richtung und Geschwindigkeit kennen zu lernen. Welchen moteorologisclien

Wert eine solche Kenntnis besitzt, habe ich schon an anderer Stelle auseinandergesetzt.

Ich habe aber damals auch schon darauf hingewiesen,') wie brauchbar solche Pilotballon*

')..'''iT> V*ir.srhl.itr /.ur lOltr« nit'itititii VorwfiKlunt,' von ril<jtl)ullKn»livWetunKi''ii r.n nstooro-
loglricheu Zwectcon." ,i>iui Wetter^, Berlin ISflG, Mailiea. .Sioli« «uch Beitrllge zw Pliyslk <ter freies

AtinospKre, Bd. IL S. T7, nnil Protokoll der Konferenz der iDtamtaoaalen Kommission, Mailud I90B.

*} DioBO Zeitsehim IBM, S. 160.
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anvisicrnngen bei wichtigen aeronautischen Versuchen, wie Aafstiegen von lenkbaren

LuftschilTen sein müßten, und sehe nun mit Gpnufffunni:, daß. so wie schon bei den tetzton

Zeppelinschen Aufstiegen am Bodensee, nun auch für die künftigen Aufstiege des

Parsevalschen LuftschilTa nach Angabe tou Prof. R. Aflmanft in der Tat solche

Anvisieningcn geplant sind zm Orientiening über die BewegungaTeililltniBse der bOberen
Luftschichten.

Diese Orientierung abc» wird genau und auf einfaclie Weise erlangt dadurch, daß
man von einem Punltt aus tntt einem gaeigneten Inatmment in beetimmten Zeilr

Intervallen Hf'ihenwinkel und Horizontalwinkel (Azimut) eines Ballons« inir>t, der mit

bekannter Geschwindigkeit aufsteigt. Die ^fwünschfen Größen, Horizontalgcschwindigkeit

und Richtung, lassen sich dann reclmerisch und grapbiscii fast augenblicklich ableiten.

Wir wollen nun die einzelnen in der Praxis der Pilotanfstiege in FVage kommenden Punkte

der Reihe nach licspi eclicn :

Als Pilùlb.ilions weiden am besten die kleinen Pa t u relschen Gummiballons

gewählt, ij und zwar jene zu 5 fr. tKier 10 fr., -i3 und 8i g wiegend. Wenn man diesen

Ballons durch eine WaaserstofFBllong einen Anfangsanflri^ von 900 g gibt, pflegen sie

noch eine Höhe von 7000—8000 m zu erreichen. Je nachdem können sie auch bis

ühnr l'irOO m steigen, oder aber schon in ftOOO m Höhe platzen. Eine mittlere Maximal-

hühc lalH sich nicht genau augeben, weil es gerade bei den allergrößten Höhen unent-

schieden bleiben kann, ob der Ballon geplatzt oder dem Qbermtldeten Auge unsichtbar

geworden ist. Es scheint kein dem Preis entsprechender Unterschied zwischen den

Leistungen der .î fr.-und 10 fr-Ballons zu bobichen. soweit meine Erfahrung tcirht Wir

haben tn Zürich seit einem Jalu* unsern 1500 mm-Bogistricrballons jeweüen einen 5 fr.-

Pilotbsllon mit 100 g Auftrieb als Tandemersatz mitgegeben, und diese kleinen Piloten

haben die Maximalhöbe Ton 12— 13 km fast immer glücklich ausgehalten and bei der

Landung in '^'owrtnsrhfer \V< ise als Signale funktioniert Einige spftter verwendete 10 fr.-

Ballons haben sich eher weniger gut bewährt.

Was die zu wählende Vertikalgeschwindigkeit dieser Ballons betrifft, mOssen

zwei entgegengesetzt wirkende Faktoren in Betracht kommen. Zar Vermeidung starken

Abtreihens bei großen Windgest hn imli^'keiten und im Interesse einer schnellen Durrh-

führung der Versuche sollte die Vertikalgeschwindigkeil groß sein; der hierzu nötige

große Anfangsauftrieb beschränkt aber die erreichbare IfazimalhShe. Ein Anfan^aiiftrieb

Ton 200 g wird im allgemeinen beiden Anforderungen am besten entsprediML Es ist

übrigens bei weitem nicht möglich, am Erdboden den Üallons durch Füllen mit W.Tîser-

sloiï eine solche Ausdehnung zu gehen, wie sie beim freien Schweben tatsächlich erreicht

wird. Dieser Umstand bringt es mit sich, dai^ die von den Maximalhöhen der & fr.>

Ballons ausgehende Überlegung nicht zutriOl, mit entsprechend billigeren Ballons mm
w<'nigstens llülien von 4— 5000 m sicher erreichen zu können: das Verhältnis wird

ziemlich viel nn_iinsti„'ei atü h schon wegen des mit der Höhe immer langsamer ab-

nehmenden Lutldiu«:ks. Bei den Pilutaufsttegen aus Anlaß der letzten Zeppelinschen

fahrten verwendete ich Piloten von ca. 22 g Gewicht, fttr die ich durch in der Ballon*

halle angestellte Versuche bei 20 g Auftrieb eine .'^tcigge5chwindigkpit v .n rund 100 m
in der Minute fand. Wenn es sich, wie in diesem Kalle, darum handeh. hauptsächlich

Augatien aus den untern bchichlon und bei schwaclier Windbewegung zu erhalten,

genttgen oft solche kleineren Ballons mit kleinerer Steiggeschwindigkeit

•) Jtï« oftverluet« Atbreaae 1st : H. Psturel, F»bri<iue de l>«lloiis, P«rU, Rue d Avron m. —
('°bn$;rns iteii i. U UcinrrkPii, <luß <lie schon frtkber von Herrn Prot Kremser TorgMcblitgenon Filot-

lialioiis aus l'i»iiiei iti ^•(\vl^s^•n Fullen immer noeh vort«tlhaft« VPrweudnnp flnden dürften, rcsp. rc-

fiimlon lnl>cn, z. I! boi «Ifii riloliUif«tieK<'" ^'i''''' ' ' iliiimi T. i- f inn' i;..it i;..t.'Ii,

AI« ich selbst aal dos Interesüe dar JWlotballonvisierungcn hinwies und glelclizeitiK eine lio<|u<ntit4 Meihude

•ngsb, waren mir die 13 Jahre zurtteklice«n4en ganz nalog begiandeten TorwhUce Kremsers uiibe-

kiinnt K*'l'1i<'»en. (S. ZeilM-lu. f, ],iifl.-.-hiltahrt 181t3. S. t,~ f.l «ml Meteor. ZeitMhr. IW», S. 198 nnd

b. HX) Ks ist nur sk UaUc, Uali die daiuals iii Aussicht gcslolUo Versttchsserie »ieht cor DorobflOurailc

gekommen ist.

lllustr. AcrOttSQi MIIMl. XI. Jahrf. ^
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Wirhlip ist die jcnauf Feststellung dor V^^r) ikn l^res r h \v in difîkei t . dit-

cinetn lH*stiinititcn Auftrieb entspricht.') Zu diesem Zweck habe ich vor einigen Monaten
im 21 m hohen MitlelschiiI des Großmünsters in Zurich mil Erlaubnis des liochbauanits

und Untcrstötzung d«r Schweiz, meteorologiadten ZeDtralaoBtalt eine große Anzahl
möglichst genauer Vorsuche ausgefülii I. wobei mir mein Koll(';if Dr. R. Billwiller und
Herr Abwart G a m p e r bestens behilliicli waren. Die ZeitdifTerenzeii zwischen dem Passieren

einer bestimmten Ânfangsmarke [hui wi-lcher der Ballon schon seine Geschwindigkeit

erlungt hatte) und dem Anschlagen am Schlufietein des Kreuzgenrfilbes worden mit einem
vuii Herrn Prof. Weiß zur Verfüj^ung gestellten Hipp sehen Chronoskop bestiuinit, das

0,Ü()1 Sekunden abzttlesen gestattete; da «tIipt dir .\uslösung durch den Beohaf hfrr sflb^^i

jnil cinutii elektrischen Taster gescliah, wurden nur die Hundertstel abgelesen. Imnieriun

wurde so diese Fehlerquelle mDglicbst reduxieil. Die Ballons wurden zum Teil am lose

ausge!> ::l> II Faden aufgelassen, zum Teil (ohne daß tkh ein Unterschied zeigte) g«ns
lu i ifii li t/li rn F.'iH flrl di-m auf der Gewölbekappo posliTfon Opliüfen die Auf<£ab»^

zu, von oben durcti eine Otlnung im Schlußstein jedesmal den Ballon zu angein und
mit einem Gewicht beschwert wieder in die Tiefe zu senden (die zahlreichen Fremden,
die den altehrwürdi^en romanischen Bmi hesuchteri, bekamen angesichts solcher wissen»

schaftlich-profanen Nutzanwendung einen merklichen Ue-ipekt vor dem «praktischen Sinn

der Schweizer»). Es ergaben sich folgende Kesullate, wobei jede Zahl den Mittelwert

einer Serie von 10—>12 Einzelversuchen darsteltt:

Ballon yon (3 g Ballon von Bi g

Auftrieb 100 g 160 g 900 g 100 g 1 150 « 900g S50 g

Vertikal-
(_ , • 1- t j laia r auen

geschwindigkeit /

m. p. 8. ( frei

Die so be.sliramte S

ï

2,W) ' H,01

Leiggeschwindigkei

.j,:u

3,H3

t von 3,

2,12 2 87
1

3,39
|

3,78

2A:\ I
— — !

—
a3 Meter filr m) g Auftrieb (resp.

3^ filr die grOBere Ballonsorte) fand eine vorscOgUche BesUKigung hei einem ad hoc

unternommenen Versuch, wobei ich bei geschlonener Allost ratusdeckc gleichzeitig einen

Registrinrbaüon und rinrn ^ fr -I'ilntbnllnn mit 2f^ z Auftrieb sfoiivn lirl^. Nach genau

12 Minuten (zulältig gleichzeitig) erreiclilen beide an derselben Stelle die Wolkendecke;

da diese der nachträglichen Auswertung des Regislrierdiagnimms zufolge ZiÈd m fiber

dem Boden schwebte, ergibt sich (Ür den Registrierballon wie für den Pilotballon die

Steigireschwindigkcit 3,.3(5 m. !'( rnrr enisprirtit dii s nach einer jriili;!' '! Mittrilnnjr des

Strafsburger Mr-tonrologischen Instituts dem Wert (3,3t. der dort als mittlere Verlikal-

gcschwindi^lvLii tür 200 g durch Anvisieren mit 2 Theodoliten gewonnen worden ist.

Rs darf also die Vertikalgeschwindigkeit S^SB den Rechnungen zugrunde gelegt werden.

Kür eine weitiMc Heslftlisung und l'ntersucliung der Vertikalgoschwindigkeil. namentlich

in sehr groPen Höhen, sind Anvisierungen von 7Wf>i Punkten aus (mit entsprechender

Schärfe der Ablesungen!) immer noch erwünscht. Hingegen möchte ich betonen, daß

dieselben für die altgemeine Praxis meist zu kompliziert Bind. Der Wert und die all-

gemeine Verwendbarkeit der Methode beruht ja fjerade darauf, daß sie sehr einfach sein

will. Fs genügen Visierungon von einem Punkt aus zunächst viWIig, selbst wenn die

liesultate etwas weniger genau werden. Es ist wahrhaftig besser, etwas weniger genaue

Messungen sich vorzunehmen, die man dann aber wirklich so h&ufig, wie es nötig ist,

ausfühlt un i auch ausrechnet, als sich auf eine zwar noch genftUOte Methode zu

vorstellen, die aber um der Komplikalion der techni.'^chen Ausführung und Rechnung

willen sich in den meisten Fällen sozusagen selbst den Hals umdreht. I .tu a.s .inderes ist

') Von (Irr Mi tlioik', ilf'ii IMIotl'iill'jii zu ilicM'm ZwcrU an riiu'in 2ii— .jM ui litiigcii K.idcn l»n

ruhi{;>'iii Wi tter im Frcu'ii ;iiifst<»igcti zu lassen, hin ich narh \crsclin-di'MCU V<»rsu«iion i»li(»okoiiiiiien,

veil tiiAii uflTcnbur doeli niclit siclior »ein k«aQ, inü uicbt in diesen boüeuniUteu Sebidbten vertikitie

LuftbewecangeR das Kvsii1t>t erheblich WeintliUMD.
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es, weon MîUel und HilTskrftfle im OberHufi zur VerfOgang stehen; dies ist aber eine

Ausnahme.

Der firad der (ienauigkcit (lieber Méthode hängt wesentlich davon ah, wie weit

bei der Ucrccbnung die Annahme zutritit, daß die Vortikalgeschwindigkeit bis zu großen
Höben, zunächst bis etwa 10000 m, konstant bleibe. Herr Prof. H. HerKesell hat theoretisch

ahgfli'iti t. dall dies.' Kunslans annähernd zutreffen muß; in den größten HÖlion sollte

die Stti^ui -^dnvindiu'krii so^fir noch etwas zunehrrnni (die Steiggf-i liuinili^'M'itnn s-<»npn

sich verhalten umgekehrt wie die 6»«" Wurzeln aus der Luftdichte; hiernach würde
die Geschwindigkeit in 10000 m 1,18 mal größer sein als am Boden). Dieser Zunahme
wirkt aber der Gasverlust entgegen, und tatsächlich habe i' li g. lund. n, «i i^ bei den in

Straßburg aufgestiegenen rtegistrierhallons die Ver(ik,il;:i -r iiwmdigkeit in den ersten

10 km bis auf einige Pruzent konstant bleibt. Die gleiche Annahme darf auch für Pilot-

ballons gemacht werden; kontrollierende Messungen wären natürlich wichtig. Jedenfalls

darf man niclit vergessen, daü selbst dann, wenn die unkontrollierbaren Schwankungen
in der Veitikalgcschwindi^'kcit »röß> i h<An solllon, als- envrirtot, die haup1<<.'ichlichen

Kesultate doch nicht »ehr darum leiden würden. KontroUmessungen habe ich selbst

versacht auf die Weise» dafl ich bei einigen Regtstrieraufstiegen zugleich auch einen

Piloiballun steigen lieft und diesen mit einem zweiten Theodoliten verfolgte. Ein Ver>

gleicli di r sich ergebenden Hnriznntalgeschwindigkeilen snllto zeigen, welche Vcitikitl-

gcschwmdigkeiten für den Pilotballon wirklich vorhanden waren. Leider mußte für die

Verfolgung dss Pitotballons noch ein unsulänglicher Theodolit verwendet werden, sodaft

die \ crgleichung flDr bSbere Schichten nicht mehr möglich war; und in den untern

Schichten hr-rr^rhle zur Zeit jCm r Atifstifp:^ r.ufiillig eine so cerin^n Windbfnvcfrnn:;, daß

die Vergleichung keine sicheren Kesultate gab. Doch sollen die Kontrollversuche I rf-

gesetzt werden, da sie als solche ebenso empfehlenswert scheinen, wie die Visicruug

von zwei Punkten aus.

Hierher gehurt noch die Frage, welchem Gesetz bei den Gummiballons die Be-

ziehung zwischen Auftrieb und Verlikalgeschwindigkeit gehorcht. Ich habe s. Z. dar-

getan, daß für die ^^t^aGburgcr Hegistricriandems die Vertikalgeschvvindigkeit V der

Quadratwurzel aus dem Auftrieb A proportional ist. Es galt dort mit großer Anntherwig
(Meter und kg) V = 3,2 I^A. Auch für die Zürcher Soloregistrierballons trilTl diese

Flzh liunj; zu, nur mit anderer Konstante'): V — 2,'A
J

\ Uci den Pil n ( linllniis da-

gegen ist innerhalb der von mir untersuchten Grenzen die Kubikwurzel zu nehmen.

Spesieli fflr die 6 fr. -Pilot«! wurden die von mir geraadkten Mesmogtti innerhalb der

Versuchsfehler mit völliger SchArfe wiedergegeben durch die Formel

V 5,70 y A

Auftrieb A : 0,100 I 0,150
,

0,200 kg

Geschwindigkeit
f
gemessen: 2,no i 3,0i

j

1 3,33

in m { Formel ;
2,i>2

i
3,04

1
3,33

Von meinem Kollegen, Herrn Dr. Kleinschmidl, wurde ich bei Anlaß der Mit-

teilung meiner Resultate .'lufmerksam gemacht, daß theoretisch nicht die dritte, sondern

die scciist ' Wurzel sich ergehe, was in der Tat zulriin, tiii 1 '•n ii leicht ableiten läßt.

Für die
|
faktischen Konsequenzen wird man sich angesichts der oboa gezeigten I ber-

einstimmiing wohl besser an meine empirische Formel halten.

Far die Füllung und Auftriehshestimmung der Pilothall»ns habe ich die

nachstehend ah'^'childct'' kleine Vurriclitung konstruiert, die als Wage funktioniert und

gestaltet, dem Malion, oline weiteres Hin- und Herprobieren, einen bestimmten Auftrieb

') Aul «lie L'rtiilcbe tlie>or üuiukctist niuyr pv.uloxeu V(T-<<'hic(li'nlieit der Kun^aluotea nfthcr ein-

ziifelion, «Hirde liier »« weit faiir«n. Ich licuierk« nur, dall o» um die beim F«UMfairailMll«>i viel

gröBero OberflScheiuretbiuig bradelo muA. Das Tandeinüjratem Ut hier in diien v»ns wesestlirliea
Vorteil.
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Fig. 1

zu geben. Der Ballon wird bei B. aiifgestülpl, darunter wird der gewünschte Auftrieb

als Gewicht hingelegt und bei A der WasserstolTschlauch angeschlossen. Sobald der Auf-

lrieb_ erreicht ist, kippt der Wagearm und der Ballon wird abgebunden. Das Abbindt-n

kann nach meiner Erfahrung ohne Nachteil und ganz bequem mit einem dickern Bind*

faden «jesrhehen und ist so wohl

B p D ^^'^ noch einfacher und schneller ge-

n maclit als das von Herrn Prof.

AU mann kürzlich beschriebene

Verfahren.!) das ich zwar auch be-

(|uem fand. Der innere Überdruck,

der gleich nach Beginn der Füllung

sein Maximum mit ca. 220 mm
Wasser erreicht und nachher auf
IM)— 110 mm herabsinkt, verlangt

übrigens das anfänglich meist für

nötig erachtete krampfhafte Ab-
schnüren nicht.

^ Die MessungderHöhen-
winkel und Azimute wird am
besten mit Hilfe des nebenstehend

abgebildeten, nach meinen An-
gaben seil 3 Jahren von der Firma .1, und A. Bosch in .Slraßburg konstruierten .^^pezial-

Iheodoliten ausgeführl.2i Dies Instrument hat den wesentlichen Vorteil, daÜ die Fcrn-

rohraxc durch Einschaltung eines Prismas gebrochen angeordnet ist, so daß das Okular

bei allen Hülienwinkoln seine unveränderte, für die Augcnliöhe p.assende Lage beibeliält.

Wichtig ist ferner, dafi der Kreis so geleilt ist, daü er mit einem einzigen Blick abgelesen

werden kann; in den meisten Fällen, für die I'ilotballons stets, genügt die Ablesung auf

0,1-Grade. Auf Wunsch wird aber der eine

index auch zu genauerer Noniusablesung ein-

gerichtet. Es ist ferner eine schnell wir-

kende Feinstellvorrichtung mit Schraube

ohne Ende vorhanden, die gewöhnlich fe-

dernd am Kreis anliegt, aber mit einem

kloinen Huck sofort ausgeschaltet werden

kann. Mit Hilfe eines direkten Diopters

wird der Pilotballon, den man während der

1—2 ersten Minuten, besser nicht länger,

noch mit dem Diopter verfolgen wird, zu

Anfang der Visierungen in das Gesichtsfeld

gebracht. Wenn er sich noch sehr stark

im Winkel bewegt, ist dies ein etwas kriti-

scher Augenblick; es ist gut, wenn man sich

den Ballon vom Gehilfen ins Feld des Fern-

rohrs geben läUl, obschon man es im Not-

fall auch allein fertig bringt. Bei solchen

Visierungen ist überhaupt eine gewisse Ge-

wandtheit erforderlidi. die sich aber leicht

gewinnen läßt. Mir selbst z. B. ist bei
Fig. 2

Dutzenden von Visierungen kaum jemals ein Pilotbaihm «entronnen», und die Anlernung

eines — sonst nicht mit solchen Instrumenten vertrauten — Ersatzmannes führte nach ganz

•) Diese yCoit.srhrifi IINIT S. 274.

') .\ueh ilio beiilen unrloni hier t>cschi'ielieiicn IIil(s.'i)>]iarAte wonleii Ton dlesor Rnna (elioffrt

in eiucr gegen <lio .^libilUungoii iiui-li utwa« vcilifss-ortcu Kuriii.
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kurzer Übnn^ zu ähnlicher Gewaodtheit. Nach BedQrfkiis kann man äbrigans anch den Diopter

mit gebrochener Axp einrichten, uml lici PilnthaMnns. deren Bahn man etwa von vorn-

herein nicht bis zu Ende verroigea will, ein Okular mit geringerer Yergrötierung und

größerem GeaidttffeUl wlhlen. Aber nach meinen und anderer Erfahrongen paßt daa

Instrmnent, so wie es fOr Registrierballons konstruiertt andi ebensogot für Pilol-

anvisicrungen. Von dem öftfrs iibcrl»^gleii Plan, dasselbe ko 7u „'('stalten, daf^ oin ein-

ziger Beobachter genügt, bin ich nach roillicher Erwägung immer wieder zurück-

gekommen, nicht weil es untunlich wäre, sondern weil ein wirklicher Vorteil nur in

den aellensten PSlIen erwachsen wttrde. *)

Auf die Erreichung einer besonders jjiiten ii]>iischen Leistung des Theodoliten»

femrohrs ist besonders Bedacht genommen worden. 5>ie ist auch wirklich so vorzüglich,

daß man bei hellem Himmel die kleinen Pilotballons wie die Registrierballons fast immer

bis zur gröfiten H3he verfolgen kann. Die Sichtbarkeit der ersteren ist Abrigens an sich

schon eine unerwartet gute. Ich darf wühl allgemein erwähnen, dati das beschriebene

Instrument sich nach au.sdrücklichen Angaben der Benutzer überall, wo es verwendet

worden ist (StraUburg. München, Lmdenborg, Hamburg, Guadalajara, Expeditionen nach

Spitzbergen und nach Lappland) völlig bewührt hat.

Es empfiehlt sich sehr. \m den einztuiM'>r.>'nden

Punkten der Flugbahn sich immer an dieselben Hohen-

stufen zu halten. Eine Vertikalgeschwindigkeit von

3^33 m fflr 200 g Auftrieb zugrunde legend, pticgen

wir in Zflrich alle 150 Sekunder, einen Punkt fest-

zulegen; dies entspricht Hfihi'iiiiilfivalli'n von .îf)0 ni.

In fünf Minuten steigt also der Pilot liebenswürdiger-

weise gerade um 1000 m. Wenn besondere Ande*

rangen zwischenhinein vorkommen, werden sie natür-

lich nnrh nntîert. Besonders zu Anfang des Aufstiegs

werden hUuligere Ablesungen, vielleicht von 100 zu

100 in, regelmâfMg zu machen sein, um die gerade in

den nnlersteo Schichten starken Änderungen schön

zu erhallen.

Der Fernrohrboobachter liest mit dem freien

Auge zugleich auch den Hühenwinkel ab. Der Ge-

hilfe gibt die Zeit an, liest das Azimut ab und macht

alle Xotierimgen ; er hat aucli zwischenliim iii Zeil,

mit dein Rechenschieber und mit eventueller Benutzung einer klein'»n auf Karton ge-

zogenen Kütangentcntafel gleich diu zugehörige Entfernung R des Ballons in der Hori-

zontalprojektion aus Zeit (resp. Höhe H) und HÖhenwtnkel a zu berechnen (R » H colg o)

und einzuschreiben.

I'^f flann die ganze Bedbachtungsserie, die bei einem Aiifsho«.' bis auf 10000 m
50 Muuiien dautrl, zu Ende (oder, wenn es sein mul», noch wahrend derselben), so

werden die aufeinanderfolgenden Entfernungen mit einem Transporteur in der Richtung

des zugehörigen Azimuts auf ein Zeirhnunssblatl aufgetragen, am besten im Maßstab

1 : .')tMMK). Dî-> Horizontalgeschu inili^ki 'ten und Richtungen zwischen den .500 m llölien-

stufen können dann dieser sehr schnell ausgefülirten Darstellung der liohzonlalprojekliun

unmittelbar entnommen werden. Bei dem vorgeschlagenen Maßstab z. B. sind die in

^lillitiieier gemessenen Streckenintervalle bloß durch -1 zu dividieren, um die Ge-

schwinditjknl in Metern zu geben; es ist bequem, sich gleich einen von 'i zu 3 geteilten

MuUi>tab anzufertigen. Zur Aultragung der Fntfernungen habe ich nebenstehend

abgebildeten Prilzisionstransporteur mit 1 m langoiü (in der Figur abgeschnitten) bis

auf bO km Entfernung geteilten Arm anfertigen lassen, der sich mir und andern Be-

nutzem recht bequem erwiesen hat.

t> S. auch Zeltitebr, f. Isxtrttmenieskmide 1905 S. 197.

FiK. :J
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Auf die bislx r mit dieser Methode der Pilotballonanvinerang erhaltenen Resultate

einzugehen, Tn("( uh auf eine ani-lero Oelegenheit vprsparen und hior nur bemerk<'n.

dofi z. B. m Zürich im Laufe dos letzten Jahres schon einzelne interessante Aufsljegs-

serieii dorchgeftthrt worden 8ind,i) daß femer die Methode schon jetzt in einigen pro-

gnostischen Zwcifeisrällen brauchbare Anhaltspunkte gegeben hat. Ents|)reclicnd dem
von mir letztes Jahr im ^Wftfpr' «jciirtchfcn Veux !ila;i urnî in FrkeTunin^ dos IntiTf^sse»

solcher systematisch durciigefiihrter Versuche hat denn auch auf Antrag von iierra

Dir. Maurer die »ebweizerisehe meteorologische Komroission einen besonderen Kredit

gewährt für die künftige regelmftßtge Ansfühiun^ solcher i^ilolaufsliefe an drr Zimtial-

anstult in Zürich, nicht nur zu allgemein wissenschaflliclitn. sondern auch direkt pro-

gnostischen Zwecken. Mochte man anderswo diesem Beispiel folgen, ich möchte aber

an dicter Steile noch betonen, daß nicht nur zu meteorologisch«! Zwecken, sondern bei
allen aeronautischen Sportaufstiegen (z. B. ZieU, Dauer* and Weitfahrten) die

Pilotballonm essung en (nicht nur (las hlofVp Küfgonlassen! zur Oiiontierun*^ ri!l<;;cmein»»

Anwendung Tmden sollten. Die MUbe kommt gegenüber dem Vorteil ganz genauer

Informationen kaum in Betracht.

Internationale Kommission für wissenschaftiiche Luftschiffahrt.

Übersieht Uber die Uet^'iHirunjr »n den !nt< rnntioiMlen AnJbti^ieii.

;».. ft. lind "t. DczcmiIm t im%.

Trappf». Keine Nachricht. — t'ccle. ti. Dezember, Gummibalion 11940 m. — Ox^hott

5. Dezember, Drachen 1000 m; 6. Dezember, Drachen 690 m. — Peti^ndkld. 0. Dttember,

Drachen .^25 in. — (» UMdulaJiini. ä. Dezember. Papierballon 87(X) m; ('. Dt/.i mbor. I'apier-

ballon 9\X0 tu; 7. Di /.t'inlii r. R<>^ri^1I icrballon KKîlO ni; Pilotballons. — Pniin. .*). Dc/nnber.

Registrierballon 71U<) m; 6. Dezember, itcgistrierballun HA90 m; 7. Dezember, Registrier-

ballon ca. 8000 m. — ZVrleli. 6. Dezember. Registrierballon beim FQUen geplatzt; 2 Pilot«

ballons 8000 m. — NtrußburiC. 5. Dezember, Gunimiballon 7ti.ôO m; 6. Dezember. Gummi*
br'l'nîi ^'»'H) ni : PiI(.!}i;illon : 7. Dezember, PilotlifiUnn ; 8. Dezember. rnjTTmiiltallon 71(10 m.

liniubiirg. 5. Dezember, Gummiballon, noch nicht gefunden; 6. Dezember, Uummiballun

10960 m; 7. Desember, GmnmiboUtm 9100 m. liaienbeigr« b, Dezember, Drachm
8430 m; 6. Dezember, Drachen 1760 m; Onmmibatloa 1670 m; 7. Dezember, Drachen

2820 m; Guminiballon \m) m: Bcm.mnter Dal! n 1 fîH) m. -- MfliiHieii. MM. Z.)

b. Dezember. Gunimiballon l+17()tn; (i. Dezember, Uummiballon 10 7H0m; 7. Dezember

Gommiballon 12 260 m. — Mttneheu. (v. U.) U. Dezember, Gummiballon 12 60U ra. —
Wtoa. 6. Dezember, Bemannter Ballon ^90 m. — Pawlewak. 6. Dezember, Dnchen
;^t7n Tii

; lîp^istrierballon, noch nicht jri fundpn; (5. Dezoinljci , Di ;i(iu ri >^nn rn ; Rcjiistrier-

balloa noch nicht gefunden; 7. Dezember, Drachen 2(520 m; itegislnerbailon noch nicht

gefunden. — Koutehiuo. 6. Dezember, Registrierballon 18 10ÛO ra. — Jrkutcriuburg.

5. Dezember, Drachen 2140 m. — Blue Hill. 8. Dezember, Drachen 1460 m.

Berlchtitruu^. Versehentlich sind in der Übersicht vom 1». November 1905 die

Aufstiege von Lindenberg nicht abgedruckt worden. Die Drachen erreichten dort an
diesem Termin eine Höbe von -i-WO m, der Guminiballon 15 365 m.

U. Jntiuur \SW„

Trappes. Keine Nachricht. — Ucclo. Gunmiiballon 10 550 in. — Pyrton Hill. (Mr. W
H. Dines). Drachen 1260 m. — P«tenfleld. Drachen 1^ m. — Brigliti«. Drachen
tfWM) m. — OiiadaliOara. Bemannter Ballon 20'" m — Rom. Keine Nachricht. —

.

Ziirieh. 11—18. Januar, Serie von Pilotballons 7(J0<»— 11 Of<(J m. — Slrallburfr. (iuitimi-

ballon 1J90Ü m; Nachlag Pilotballons. — Hamburg;. Guminiballon 5810 m. — Liudou»

berg* Drachen 2520 m; Gummiballon, noch nicht gehmden. — HQnelieB* (Met. Z.X

') Mctuurulug. Zt'it»€lirtft Üvi. l'jo;. l'iluiballuuuuvisiciuügeu iu Zurkli «ic.
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OnmittiiMüloD. noch nicht gefanden. — Wien. Kein Aufetieg. — Pmrl«wik. Drachen

2010 m: Registrierballon, noch nicht gerunden. — Koatehlno. Gummiballon im« ]i nicht

gefunden. — Ka.san. Köln DrachenatiWit»?? wcpon zu scliwachen Windes, — Jokiitcrinbnrff»

Drachen 78U m. — Blue UUL lö, Januar, l>rachen 2090 m. — Hount Weather. Drachen

1840 m.

7. FfirMr IM»7.

ThqwMS k«in« Nachricht. — U«elf s Guminiballon 18470 — PjftM HOIs
Drachen 1200 in. — IJrirhton: kein Aufstieg. — Pavin: Gummiballon 9860 m. — Zürichs

kein Aufstieg wet:f»n nn:it1n«t':ri>r WiMirnnp — SlraRborur: Gummiballoti 11300 m;
S.Februar: Gummiballon 83 k> m ; an beiden Tagen Pilotballon-Visierungen. — Hamburg:
kein« Nachricht — lindenbeiv; Drachen 2890 Gummiballon nodi nicht gefunden.

Manchen (.Met. Zentr.): Gummiballon 18 KK) m. — Wien: Gummiballon ca. 4000 m; be-

mannt. r Ballon 3530 m. — Tawlowsk : Hrarlx n :Uf'0 m ; n-'^istrii rhallnn I,') 100 m. —
Kontehino: keine Nachricht. — lÎMan: kein Aufstieg wegen ungentagenden Windes. —
Jctartnlatarf : Drachen 1320 ra. — Blne HiU: Drachen 500 ra. — Mount Weather:
Drachen 1090 m.

7. Kin 1907.

TVnppf'M: L i:, f. Nachricht. — Ucele: k. ine Nachricht. — Pyrt^n TfiK: Drachen

1000 m. — Uri^rhton : Hrachen 8J)0 m. — Giiadiibyara: Pilotballons. — Pavia : Gnmmi-
ballon 8410 m. — Zürich: wegen ungünstiger Windverhältnisse am 6.— 8. März nur Pilot-

ballone TisierL StraSbirtt Gummiballon ISMO m ; am 4.-7. llftn PilolballoM. —
Mtthlhetni (NioderrhcHnsi luT Verein für Luftschiffahrt): bemannter Balkm. — Harabar?;
Drachen MOS() m : ülii r Kt";istrierha)înn koine Xachri< lit. - Llndenîierff: Dradu n '?730 m;
Gummiballon noch nicht gefunden ; bemannter Ballon Ü730 m. — Müncbeu ^.Met. Zentr.):

Gummiballon 10430 ro. ^ Wien« keine Nachricht. — Fmriowak: Drachen 1050 m;
Registrierballon noch meht gefonilen. — Kovtehlao: keine KachrichL Kaean: kein

Aufstieg wegen ungenügenden Win lt s — Jekiiteriiiburg: Drachen IMO m. Blne
UiU: kein Aufstieg. — Mount Weather: Drachen IhM m.

11. April

Trappes: P.ipierhnllun m. — I'eele: Gummiballon Di2ö(> m. — Pyrton Hill:

Drachen 1300 m. — PetersHeld: üumraiballon, keine Registrierung. Wt-gea zu schwachen

Windes kein Drachenaufstieg. — BrifUen: Drachenanistieg 710 m. — Oiadal^Jai»;

Pilotballon. — Paria: Gummibîillun I.')U00 m. — Zürich: riI>>iliallonaufsfi('ge. —
StniRhnr?: Pilnlliallons; Gummihalli.n läfW m. Fniiikfurt a. .M. (I'hvsikal. ViTciiH:

(Aufstieg in Bitterfeld); Bemannter Ballun 1890 ra. — Hamburg: Drachenaufstieg 2600 m.

— Unienberir: Drachen ca. 8700 m; Gommiballon noch nicht gehinden. — MMneh«
(Hat. Zentr.): Gummiballon. — Win: Gummiballon 6780 m; Bemannter BaUon 8880 m.
— Pawlowsk: Drachen 2770 m; HegislriHiballon noch nicht gefunden. — Koutehlno:

Kegist rif^-rhillon 14.¥>f> m. — Kasan : Wegen zu schwachen Windes kein Drachenaufstieg.

— Blue lliii: Kein Aufstieg.

2. Mal 1907.

Tnppea: Papierballon 18180 m. ^ ITeeles Keine Nachricht. ^ PyrtwUB:
Drachen 2600 m. — Brifhtoa (4. Hai): Drachen 700 m, — Guadalajara: Pilotballon. -—

Pa^: Gummiballon l'OCîm m. — Zürich: Pilotaufstiege. - sti ifhurü-: Gummibatlnn

l.^OfXt m. — Frankfurt ». M.: Remannt»^- Pnllon 23(>0 m. — Hamburg': Keine Nachricht.

Liudeuberg: Drachen StJlü m; Gummiballon; Bemannter Ballon 4275 m. — München:

Gummiballon. — Wiens keine Nachrieht. — Fawiowrii: Drachen 8470 m; Begiatrierbalton

noch nicht gefunden. - Kontehino: Repi^tr i, rballon I WtK) m. — Kasan: Drachen 800m.

— Jekaterinbnnr: Ih l i n 2200 m. — Blue Hill: Drachen 1770 m. — Mount Weather

(3. Mai): Drachen IDiO ni. — Simla i Indien. The Meteorologies^ Reporter to the

Government of India): Pilotballons am 3. und 4. Mai bis sn 22600
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Trappes: 8. November 1906. Regislrierballun 15710 ro.

6. Dwember > » 12590 m.

(). Dezember » » ltfi40 m.

7. üezomber » > 134f>() m.

14. Januar 1907. » 127ao m.

7. Febraar > » 18610 m.

7. März > noch nicht gefunden.

TVcIp: 7. Mär/ 1907. GHimniballori 12630 m.

l'aviu: Ii. Januar r.f07. Uummiballun 13410 m.

FrankAnt «.M.: 6./7. Febraar 1907. Bemannter Ballon 8600 m.

Wien: 7. Miirz ÜK)?. Bemannter Ballon 2800 m; Gummiballon 11170 m.

Pawlewik: K. November 1906. Registrierballon 18980 m.

5. Dezember > > U700 m.

6. Dexember • > 10760 m»

7. Deiember > > 7440 m.

«. Jniii 1807.

Veele: Registrierballon noch nicht gefunden. — Pyrton mi: Drachen 660 m;
f). luni: R.'gistriorballon 8800 ni. — Pet«rMn4'kl: ! Pjlotballons. — Itrifliton: Drathcn

820 m. — Pavia: Gummiballon 1170.'» m. — Zürich: Gummiballon 12 600 m Vm- iinii

Nachlag Pilotballon 10—löOOO m. — HtiuiiburK: Gummiballon 15 0Ü0 m; am 4. und
6. Jnni Pilotballon». — Vnmkftut tu X«: Bemannter Ballon. — ttuttharg: Draeben
85<W) in; rnimiiilballon. — Lindenberi;: Drachen 3190 m ; Gummiballon 2440 und 3000 m.
— MiinclM'ii (M. Z.): Gummiballon 21 IM) m. — WIeu: Bemannter Balbm 3H7.'i in. —
Pawlowbk: Drachen 1680 m; Regislrierballun 4770 m. — Kmmuu Drachen 830 m. —
JekMterbitaif: Drachen 1980 m, ~ Blue Util: (7. Juni) Drachen 8000 m. Meoift

Wenther: Drachen 8680 m.

4. SM 1807.

Vede: kein Aufstieg. — Pyrton HUI: Drachen 810 m: Registrierballon 8600 m.
— Britten: Drachen 8di m. PaTfa: Registrierballon 21000 m. — Zürich: Pilotauf-

sticpp. StraHburgr: Mebrert- Ballons iH-iin Füllen ui plalzt, sm dnß kein Aufstieg mög-

lich war; Pilotballons. — Hamburg: Draclicn 43K) m; Gummiballon. — Lindenberg:

Drachen 6446 m. — Mttnehen: Gommiballon ca. 88000 m. — Fnwlowtkt Drachen
8800 m: Ret;istric>rball<m noch nicht gefanden. — 4(>kat«rinbiirf : Drachen 8280 m. —
Blue Hill: Dra. Im-h 122S m; nnr*prflcTn «-nrd>>ii nonlKirhhm'/fn in v«»rsrhiedenen Höhen
des Mount ^VHNhiugton gtmaclil. — .Mtuiiit ^Vcathcr: Drachen 1960 m.

•22.-37. JuU 190*.

Tnip|in (Observatoire de M." I.' rnlnn^ir (h namiquei:

22. Juli. Kcgistricrballon 134;40 ra.

88. » > 16060 m.

84. » > 11610 m.

25. > > 15 500 III.

26. . » 14 170 m.

87. > » 12710 m.

Marine, iaerni (Croiseur «Forbin»):

22. Juli. Registrierballon (11 .Mm i.

23. . » 7(X)0tn.

24. * > 10000 m.

85. > » 20000 n>.

iJigiiizea by VoüOgle
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ättdlleh der Azorvn (Elxpedilion Tciäserenc de Bort und Rotch, Yacht <Otaria>:

Nlh«n Nachrichten sind nodi nicht «ingsgangcm.

ÂMrea (Service tnéléorologique):

22.-26. Juli. 8 Pilolballonaursliegft itis zn 7100 m.

Ueele (Service m<'-téorologii|ue de Belgique):

24. Juli. Registrierballon 21 140 m.

2Ö. »

Pyrttn Hin (Meleorologîcal Office, Mr. Dines):

2H. Juli. RegiBtrierbeUon noch nicht geftinden.

24. » » 8650 m

.

20. > » 1235tiro.

26. » > noch nicht gefunden.

Crimn (Meteorological Office, Mr. Dines):

22. Juli. Regislrierballon noch nicht gefunden.

23. > » » » »

21. > » 16700 m.

25. • » 8460 m.

26. . . ISWlOm.

Manchester (Royal Metoorolo;; Society and British Association, durch Mr. Petavel):

2''i. Juli. iiegistrierbalioD 21öUUm.
24. » > aoeoom.
25. > » 21 600 m.

2«. » > 10H(X)m.

28. » . l HM) m.

Gloi^p Moor (Boyal Meteorol. Sictety and British Associalionj:

22. Mi. Drachenaofstieg 600 m.

23. » » m.

24. > • 1 (N»f> und öÜOm.
26. » » liöO m.

• 27. » » 8000 und 600 m.

Hees. HerefembUn» {Royal Meteorol. Society and British Association]:

23. Juli. Rcgistriciballon 2054X) m.

21. unil 2Ô. Juli. Registrierballon noch nicht gefunden.

Fetcrsiield (Mr. Cave):

22.-27. Juli. 6 Registrierballons.

26. Jali. Drachenaufsti^ 600 m.

Brighton (Mr. Salmon) :

22. Juli. Drachenaofstieg 21 H m
24. » » 407 und öÖO m.

26. » > 600 m.

27. > 1 15Ô und 760 m.

Onadall^a (l'arc d'AtVostatiutt mililairoj :

22.-27. Juli. Filolballonti bis dm) au

23. Juli. Registrierballon 11 900 m.

84. » » 9iN»in.

24. » Bemannter Ballon .^415 m.

20. > Regiälriurballun UKiüin.

26. > Bemannter Ballon 2770 ro.

Fnila (Royal Osservatorio):

2H. Juli. Registrierhallon 20060 m.

24. > > 10890 m.

illaair. AaroaauU Mitteil. XL J«hr(. 64
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25. Juli. Rtgistrierballon 11990 m.

2n > . 12 28(1 m.

talieMiiiehe Marine, Mittclniocr (KricgsschilT <FuImine>i-

2b. und Juli. Aufatiego von RogistnerbaUons.

Zttrleh (Meteorologische Zentralanstalt):

22.^27. Jiili. Aufstiege von ô l'ilotbftUoûS von 10000—11000 m.
2a. Juli. Registrierballon lf:^tx>Tn

34. » » 13 im m.

85. > > 20300m.
2(>. > nodi nicht gefunden.

StraAburg (MoleorologisHM-s (itstitnt):

22.—27, Juli. Aufstiege von PilutLallons bis 7U0Um.
2a. Mi. RegistrieriiaUon 11000 m.

S2. > Fesselballon ISMni.
2ii. . Registrierballon irr2*M\m

24. > > noclv nicht gefunden.

24. » Fesselballon i550in.

25. > » 1280 m.

25. » Registrierballon BâfïO m.

26. » » 19f)0() m.

26. * Fesselballon ôBÛUra.

27. > Registrierballon 18200 m.

SpftlWrgeB {Expedition des Fürsten von Monaco, in Begleitung von Prof. Hergesell) :

Vom 2i.—27. Juli Aufstiojjo mit Drachen und Fes=!clballons bis zu

3(JUÜ m. Aufstiego mit Ucginlrierballons waren wegen der scliwie-

rigen Eisverhaltnisse dieses Jahr nidit mOglich.

2(>.-2li. Juli Aufsliege von Pilotballons bis 7500 m.

Uambarf (Deutsche Seowartei ;

22. Juli. Dractienaufslicg 12-k» und ;-il70m; Gummibalion,

2a > ' > 4600 m; Registrierballon.

24. > 1120 m ; Registrierballon.

2h. » Registrierballon.

27. » Hegislrierballon; Drachonaufstieg 4<>HU m.

D«ilseh« Hwtiie swiwhei Island vad Nonregen (S. M. S. «M5we>):

22. Juli Drachenaufstieg (verloren).

23. . > ;{!»8l)iii ; Hegislrierballon (verloren).

21. » » (verloren); Registrierballon (verloren).

25. > Registrierbaiion 16-iOm; II. Registrierballon (verloren), nnr
Schwimmer gefbnden.

2(). » Hcgistrier)<a]!on ''vct !'n (^n)

—27. .hili Aiirslii i'i von Pilolballuns.

Island (Ex|)eililu»n v. Hewaid-hildehrandl) :

22. Juli. Fesselballon ca. 980 m.

23. > ». .'ilOm, 800 und 1400 m.
21. > . > M<)50 in.

2».—27. Juli. Wegen .Sturmes Auf.stieg unmöglich.

81. Juli. Registrierballon K»Om; des^l. 3800 m (sfldl. Irhmd).

1. Augost. Fesselballon (abgerissen und verloren).

2. . Registrleiballon ea. 11 800 m (engl Kanal).

Lindeaberg lA^ronnutiscbos Observal vriinn):

22. Juii. Drachen IHit und IHlOm; Registrierballon Ilölüm.
23. » > 1735 > 1540 m; > 10420 m.
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24. Juli. Dntchen und ô070ro; Registrierballon i7(m m;
Bemannter Ballon 1 864 m.

85. • » lOTO > 3815 m; Repitrinballon 18610 m.
2(i. • > 3800 » 2980 ra.

27. . .1 l;-)0 - 950 m.

Barmen (Niederrheinischer Verein lür LuflscliilTalirt):

22. Mi. Bemannter Ballon 2100 m.
28. » » » 4500 m.

24. » > .1 r^' Hi T'i

24./25. Juli. » » autJOin.

25. Juli. * > 1500 m.
2<> ' > » 2200 m; BegistriwlNaion.

27. > > . 2660 m.
FraakTurt a. iL (Physikalischer Verein):

28./^. Juli. Bemannter BaUon 1 670 m.

26./a7. > » > 2490 m.

1. Autust • » 1500 m.

FlugiecliniL

Ober automatiseha Stabilitit

Durch die vielfachen Versuche, die in letzter Zeit gemacht wurden mit großen,
durch MaBcliincnkraft getriebenen und von einem Insanen gesteuerten Gleit- oder Drachen»
iliegern, ist der Urwpis erbracht, âaiS man rndlirh, dank dem Automobilismus, in der
Aviatik über genügend leichte motorische Kräitc verfügt, weiche gestatten, mittels einer

gewiMen FUcfaengrOfle bei entsprechenderHorizontalgeschwindigkeit einen Flofapparat samt

Fig. 8a u. 'Jh. ng. 4.

Bemannung in der Schwebe zu halten uini au'li in cin^r etwas ansteigenden Bahnlinie

2U bewegen. Was aber den nmisten von diessen neueren Kiächenkoiubinaliunen i,i

zu fehlen scheint, ist die automatische Stabilität, diejenige Ei^'enschaft, infoige

welcher jede Kippgefahr ausgeschlossen ist und ein ruhiges Weiterg1< itrn hrsii ht, auch

wenn der Insas'^t' nnläü^ w.ïrc. odnr (in- M^for vfrsau'''n uünic. Icii habe den Knulnick

bekommen, daß leichthin du-so autuinatische Mahilital als etwas ät'lljstverstandhciies oder

> DurchäcliniUlicb vun eiueui UtäüiuutKewicht vcm '^)— '»imi k^, «üieiu FlttdieuiU'Oitl von l'Jqia bin

flOqm, oiiwr Spannwaite vim 8 bU l» m imd olnor NoIorlsistiuiB tod ao—80 PS.
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Heb«iuAdiIidies angenoiiim«D und mehr auf die Gewandlhait des Fahrers abgestellt wird,

welcher darch geechickte Direktion der beweglichen horizontalen nnd vertikalen Steuer-

flächen das Ganze vor rinom Stiir^f^ hr-w.ihrcn snil. ')

Automatisch stahtio Apparate mit mehreren hintereinander liegenden Trag-

flächen sind der bekannte Kreßsche Drachenflieger und ferner der Hargravesche Kaaten-

drache, wenn der Schwerpunkt desselben nahe hinler dem vorderen Flächenpaar Hegt.

Infolge seiner ebenen Tragflftchen ist aber sr ine Babn beim freien (jleitpn ziemlich aU-il :

sie zeigt damit an, daü der Bewegungswiderstand

dieses Apparates im Verhältnis au aemem Gewicht

sehr groft iA.*) Da bekannterroaflen blntereinander

liegende Trauflächen ihr Areal nie so gut au>nntzen

können, wie wenn dasselbe mit größerer Spannweite

auf eine einzige uder auf zwei übereinander angeord-

nete tragende Fliehen verteilt ist, so habe ich seinerw

zeit vcrsuolit, automatisch stabile Einflilclier hcr-

ziislellen, welche also nach dem Abwurf bei Windstille

beständig eine schwach abwärts genoigte, in der Vertikalprojektion geradlinige Flug-
bahn mit konstanter Geschwindigkeit verfolgen.

Beniitzt man eine ebene Traglliiche, so ist es nicht schwer, diese automatische

Stabilität herzustellen, weil bei Sohwankunj^en der eigenen Latfe oder des Windes die

Milielltrati des Windes in einein, der Stabilität günstigen i>inne ihren ürt wechselt.

Nach Anbringung der in erster Linie für dieselbe notwendigen, senkrechten Windfahne

(Fig. 2) 'in Fi'^. 1 ist sie durch die seitHch aufiiebogenen Stücke ersetzt] biegt man den

liinterraiiti ikI« r den Vorrand eUvas aufwÄrts, fnlls man nirî:! '-•tritt <1essen besondere Fliehen-

Stücke anbringt ^Fig. 2), und rückt den Schwerpunkt mittels Wachses oder eines kleinen Blei-

stücks oder eines halb*

eiförmigen Korkrumpfs

mit Rleieinhit;'' iVv; 2i,

welchen man an das

starke Papier anklebt,

so weit vor, bis er zirka

i-iii Drittel der Traiifl.'i-

chenbreite vom Vorrand

entfernt ist. Will man
solche Modelle in größe-

rem Maßslabe a^^^;füh-

ren, so muß man vom
an der Papieiflidie eine

Verstärkung anbringen,

aber niclit in der Art,

wie Fig. a, sondern wie

Fig. b es zeigt. Beide

Figuren (1, 2) steUen

5|7XtAvt'WV«U4 a f ****

Modelle dar, w«-lihe stabil sind nach dem Ahwurf.*) Ihre Gleitbahn ist steiler als die-

jenige der Kmlläclier mit gekrümmter TragUäche.

') Ms Lilicnliil he't »eiiiotti utiKlüi'kliclKiii Sturz (IS'.Mii «ifii Toil frttid, liCniHzf« i-r eiiicn Appurnt

mit lioweglicher S4-h\va4iztlächt;, wilhreutl er seiiioti inei.>t>'ii (rülioreii Versuchen nur durcit Scliwer-

pVöktsviTschiebnngen die Stiibilitttt seines Gkio rs /.n « rliiilton suelite.

*j V«rweii4«t man bei ihm gokrUmmte Traffflilcheu, so vint er nnstabU,

*) Ein solches ttodell mit Rumpf (Flg. 2), von nur 15 eoi Spannweite ond zirka 14 gt Gewicht, verfolgte

von eitioin lliilicniiiiiikt ans iiligüwoifeii, vicli' liiin>k'rt >Ii_U'r, Iiis o-. tlurcli einen leiehlen sritUelii h Wind
Vuu (l<4r iirsi>i'lliigli('tieii B;\\\n jtl<(;elonkt icwiticlicu Waldbünniea verticbwiuid. üei «iuem Uie«ciu vurau»-

gaheiitirn V(-rï>nr')if »treido es »ti einer Staufje, Sberkippt», aber stellte sieh von aether wieder In die

aonnole Lage, bevor ea don Batten bertthrle.
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Ist die im Verhältnis zur Spannweite schmale Tragfläche gekrümmt, so ist die

ErreicIniDg der Slabilitftt bedeutend achwieriger, weil bei Unterwind die Resaltierende der
Windkräfte vor-, bei Oberwind ziiröcktritt, also gerade in einem für dieselbe ungünstigen
Sinne seinen Ort ändert. Liegt dor Systenisrhwerpunkt «i»hr tief in der Nähe des Krüm-
mungsmittclpunktcs der Fläche, dann ist die ?>tnbihtat allerdings ühne weiteres vorhanden,

oder' e» fenfigen die bei der ebenen Flicbe angewendeten Stabilisierungsmiltel völlig.

I.icgt er aber höher, in der Nähe der Fläche, wie bei den vorhin beschrielfenen Modellen

mit ebener Tragllärhe, so wirkt z. R das Hinaufdriirkon des Hinterrandes vn i zu woui%. •)

Nacii vielerlei Versuchen kam ich dann auf die in meinem Aufsatz: «Zum aero-

dynamiseben Flog» im Septemberheft 1906, S. 318 der «Iltustr. aeronaut. Mitteilnngen»

angj'führle Stn bilitn Isbedingung für Apparate mit einer gekrümmten Tragflüche:*)

c|)cr Schwerpunkt des Apparafps niul.5 nicht bloß vor d« r Miflc sonfli rti auch noch vor

dem Druckaiigriffspunkl der Traglläche, also irgendwo innerhalb des vorderen Drittels

der FUlehcnbreite liegen. Auf die nach anfwftrts statt nach abwSrts konkave Schwanz-

oder SUbilisierun^stlärhe findet stets ein Druck von oben statt, so daß das iliixh dir-

Druckrcsiilticrende H und das Apparalcewicht (i erzeugte Drehmoment vnn dt r Dnh-
wirkung der Schwanztlüche im Gleichgewicht gehalten wird i^s. Fig. 4).» Letztere muG
mindestens um die Breite der Tragfllche von derselben entfernt sein und hat eine Neigung

von hiK-hstpns M" zu ihr.') Eine weitere Sicherung der aulomatisclien Stabilität liegt

darin, dall wf iln diese horiz'mtfili" in»ch die vertikale Sfaliilisii^rnn/^lläche (Winilfaline)

beweglich sein dürfen, um vom Insassen aus m Sleuerfunktionen benutzt werden zu

kennen, sondern der Führer soll die LenkanfT nur durch vorQbergeh^e Unsymmetrie àut

Traglläche bewirken. Er erzielt diese durch Anziehen resp. Nachlassen von Vorspannungs-

drähten mlKels einer Knrln !, Als Folge Irill eine kleini Hi rlmnL' inn di(> I/äni[sachse des

Apparates ein und damit in großer Kurve die gewünschte Ablenkung des Apparates von

der ursprünglichen Fahrrichtung nach rechts oder nach links.

Da ich aus den im besagtm Aufaata entwickelten GrUnden als sichere Operations-

basis, über welcher vorläul?;: die Versucht' mit gn»f»en Apparaten vor sirh ::(hfn ^nllff-n.

einzig eine Wasserfläche anerkennen kann,*^ teilte ich als Vorbild für einen solcheo

'i Aii> v> iM liii-ilt'iHMi l iiti'r>tir!iii!i:,'i ti . .lir iii-li'lhi', koniili' ich cisoliiMi, il il' riiM -Vit- KlUrhe

<Fig, U> .s4-)iU'<-lii>>r fuiiktiuiiifrl, vitiv sicili-r«- <i|>Mt)),ilih »Ib nim gWU-h breite, viiitiioli K<'knitiiml«i.

*> Liliental gelang M im Kommer IN9S. Modelle, wetehe ntt «einen gekiHmraten FlRehen veraeheo

Wui't-n, /.Ulli >liiliili'ii «ilciii'ii KU liiiiiKoii. .Vis S<-ti\Sitii/.ll!li-lic ilicntc i'ino VuRclfiMliir. Kr siitfi «Ikt -••lUer

in lier Hfsi-lirfiliiinic «Icrsi-llM-n (/.cii.srhr. f. I.uflschiflalirt ixit."), I«. Hell) .daß er in VvrK>i?ciihril klUui*'

die (trüii«!«' Im ;i;r KimagürhoiiK *li*'><'r >ichor<'n <ilc'ii(liii;i' »ii/.ii[;<'l»t'ii, wril «t wirkürh tiirhts aiuli're.>

gemacht bahv wiu (riiher, wo ihm derglelrbon nicht gelingen wollte*. Ubne die wahren Urttndo der

ftuhilitst genan «u kennen, fehlt natürlich die Konatmlttinnshnsis flir vetwebieden« Variationen in der

Hïiii.irl VKii .Klii't'crn* mit im i i^i ii nuif • n Ti il'II ! !m> iiihI it>I,iiiv Imcli «elo^t-m'iti ."v-hw erimnkt, lio-

MiiiiliTs wt'Dtt luau sie itill oiiifj h'i«'''*" linmiilUuU' > i'n Iii>;u<i.s(Mi und Mip|c»r zu bcrm-n) vursi'hcii will,

liolialli suchla ieti üueD S(jiliilio(t.siii>.it<-licii :tu( 'ti< ^j'ur zu kotniix'n. uiut lUi^Ii noch Kluchon-

kombinationeo un «ti»nilteD, welrlui ich infolge Wegi4UM>uuK der Windfahne den Han unserer natflrlicbea

Flieger nsher hrachte.

.!<> tiffiT der .*^cli\v(Tj)unki S IIcki. um mi iiiOht kann er zum .Xn^riffspuiikt vmi l{ rücken um s<i

kleiner wird dann die niederdrückende Kraft r. Hcitn freien MohietabwHrtagteilen liegt die Ke^uilie ende

on R und r nach anfwSrt« in der VerliUigernng von OH (Rig. 4) und hat dis Grüfte den tfewichtca 0.

M DaU >ich cini ...Ml' auch fttr Icnkban Ballons emplieMt, bevciaen die brkanoten Venueli»

uUcr dem Bodeni^oe vwu i.>raf i^'jipolin.

Bevor wir branehbare Mittel in Form von Uubeehrauben oder in Form von eeUagartig wirkenden

Flu h. n tx-siizcn, lun Malt einer vi)r\v;iit.s({leit<'nilpn .\iikunfl einen >enkrei hten AWie« iiher eine- He-

liebiKcii Sd llo zu eniHÎKliehen, werden trotz einetii ti.»ch so f;ut funklionierenden elavti^rlicn Itadertfcstell

lUfV. Versiiehe auf ftstem Terrain selten ohne Havarien ulinelieii, wo. lurch die Versuche verzonort

nnd der «icwinn an Beubachtungsmatcn»! infolge der tcurzen Ventncbtiaauer ein gcriUK«)r wird, ab-

gecehen davon, daO der Fahreitde nur infolge glfleklieher Znfille mit beiler Haut davonkomint. Um
.soi. he Veisudie iilo r 1mi r \V , . 1 tt che vornf'hnien /.ii k. innen, muH al.er el.en «ler Insasse nnd der

ilotor iui KiiUe niicr K' lli-ion mit dem Wus-mt vor ciueoi ^kiilten lSml..>- dur. h di.' In ireilen.te Rnmpf-

hOIte geatibUizt werden. i\\>'wi letztere ans waawrdichlem St.ift, lil.er ein Hiiml.usteriin- _ / n.

n

Iwvtvbt, so wird ihr (iewirbt t>f\n gering an«fallen.} Der Einwand, man ktimne »ich hei der .FUegvivi"



»»»» ÔUÔ «44«

Pis- 6

großen tFUegcr» ') die Zeichnung eines von mir konstruierten Modelb mit, welches mit

einem im Verhftltiüs zur Spamiweite grofien Rtuniir ansgestattet ist (Fig. 5). Um nawill-

kiirliche Hebungen resp. Sen-

kungen am lünen oder anderen

Ende dor TragUäche auch auf

automatisdie Weise im Keime

zu ersticken und damit eine

absolute SlabiUliU zu errei-

chen, brachte ici» letzten No-

vember mit gutem Erfolg den

RhMklulz eines größeren Mo-

dells inlixkere Verbindung
mit der Kurkhülle, ho daß der

durch dieses BleialOck reprKsentierte Inhalt seine senkrechte Lage beibeliieU und durch

geeignete Drahtverbindung n l n Tragfläc henendcn automatisch jeder ungewollten

Drehung um die Liingsachsc (Ii s App.iralfs tiiul lIhiiuI i'iaetn Abirren aus der Hahn ent-

gegentrat (Fig. 6). Überhauj»t würde bei großen Apparaten irgend eine Art kardanischer

Aufhängung des Inhaltes (bestehend aus Insasse und Motor) innerhalb der Rumpfhülle den

^„^^^ Vorteil haben, dafi nicht

)'
1, ,^^1 •

" ''"^^ versrîiicde-

Uti—Ï ^ . aX. neu rasch vorübergeh-

endenWinâTicMungBin-

derongen während des

Fluges die Einstellung

des Flächensystenis in

dieselben auch stets der

schwerere Inhalt in

Drehungen versetzt wer-

den müßte. Muß dies

nicht der Fall sein, so

kann die Ttaglllcha

samt der ft st mit ihr

verbundenen Hülle und

ihren stabilisierenden

flächen rascher diesen

Windverhältnissen sich

anpa^îsrn und infolge-

dessen ist eine Ausnützung von Segelwirkungen eher denkbar, ebenso würden weniger

Scbwankongen des Apparates auftreten. Ob dadnrdi, daft man« statt Inhalt und Halle

des Rumpfes in lockere VerUndung zu einander zu setzen, den Rumpf in federnde

dock nkht ans Waa«r binden, igt nicht attehhaltli;, denn wir «t«h«n mit ihr vorUuftir noeli im Zriehe«

der |Studi<'n* iinil nicht ID ileinjpnijîen der nogriiann'- n T'i-;>.\i>, ih r - Im ri A i-Im nttin^.

Selbstvcniiandlicti ist ilicsti Hüll« anoh mit tiivi it< il<i inl» viriM-iikH'ii. nur »i'tiig vuratcbcuilGU

kleinen Hiitlorn ver.solu'n, um nocIi auf fcateni Boilun um Rande der WitsAnllilehe, getiîébM donb die

SehnuibenpropeUer, den ntttigian Anlauf xnr Krbebnng n«bmen an kennen.
> Die in Jenem Artikel dnittr nngipKebenen Bimenstonen dttiflen nngeAUv das Itiditfge tndüen ftr

cinrn r.rlrh'^ii ,Klie(?«-'r-, nur isl dort wiihrscln'iiilirti dir- <ti^\vi<-litsauK-il»: /.ii kli'in uusfcefiillen. Stntt

l<i5 kg mtititi'u vicUciiht etwa kg aui^cuuuuuc-u wcnlcti bei einer MwUirstärke vou 24 l'S. einer

TragfliicbB von 15 «sro di« Spannweite 9, 7 u und dio Hi>mi>ni;ügew»hwiadigk«ii airk» 20m {72 km

Fig. 8

ff. Stande), so dafl die hierfttr bereeluiete Arbelt A a
aao. If, . ao

-Ti
— » 18 PS. betcacen wüide Ini der

Annidiinc von nur 'lO" '

. XuizofTetrt dor 1,2 ui bis 1,5 m im üiirchuiesser habenden 1* Trei' -. Iir niben. Im

Ftklk; der Âukunft wurde der Kmnpl bei «liestiui iie\vi>:ht hi)chsifns W cm lii'f im \\ asspr eintituclieu, no

daß die 8«ihTaul>entliit;ol uu hr als (eattgenden Kaum /.u ihrer BcwoKunt; hutten, um nueh voUaBdelem
Versiioli den aan in einen Soliwimmei amgewandelten Flieger wieder aus Ufer zn beMrdeni.
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Fi«. 9

Verblödung mit dor Tragfläche bringt, diei« Bir«i Vorteile in einfacherer Weise erreicht

würden, wage ich nicht xa «itseheiden, da mir genügende Versnchsergcbnisse fehlen.

Jedonfalls darf man dor Elastizität nio pine nktivn FunkHnn beim Klugprozeß bei-

messen, sondern nur eine passive. Man begegnet hie und da tlugtechniscben Aufsätzen,

in welcbuo dargelan wird, wie die Schwerkraft in Verbindung mit der Elastizität audi

bei Windstille einen HorizontalOng ermflgUchen könne. Derartige Perpelunm-nrabile-

Vorstellungen dienen nicht zur

Klärung.

Macht man mit solchen,

mit grofiem Rumpf versehenen

Gleitmoilellen, wie Fig. 5 eines

zeigt, Vorsiidu',! I so ist man
erstens erstaunt über ihre, auch

hei windigem Wetter vorhandene

Stabilität bezil^licli Kippgefahr,

nnd ferner darüber, fin trotz des

Rum)>res die Gleitbahn nicht

steiler ist, als bei einem gleichen

Apparat, bei welchem man den

Korkruiiipf durcli ein viel weniger raiimvrrdrûnpcnrlf^s Bioistflrk gleichen Gewichts ersetzt.

t,Oft erhielt ich sogar den Eiodruck, als ob die Geschwindigkeit kleiner, also die Trag-

fahigkeit größer und die Bahn noch weniger steil sei, als bei Rnrnpflosigkeit.) Man könnte

also annehmen, daß der durch den Rumpf verursachte Mehfwiderstand wieder kompensiert

würde durch irjzond welchen günstigen Einfluß, welchen er auf (li>' Tragflüehe liättt-. indem

er ihre Urucklinie vergrüßem und mehr nach vorn neigen würde. Es wird viuiâufîg

diese Anschauung wahr-

scheinlich noch als para-

dox bezeichnet wrdfn.

Ks /t igle sich ferner tU'V

Apparat mit Rumpf bei

plötzlichem Hinterwind sta-

biler als iIiTjcnii,'! i'line

Rumpf. Konstruktiv bietet

er sehr gute AnhaHspunkte

für die Drahtverspannungen

derTragdiiche. Die H u m p f-

form darf nicht einfach Vig. lO

eine ongefähre Kopie eines Vogelmmpfes sein, sondern muft die in Fig. ö, 7 gezeichnete

^ Fonn haben, welche idi far diese Gleiterart darch Versnche als die geeignetste herausge-

funden habe, indem sie am wenigsten der Stabilität gefilbrliche Stauungen aatkommen läßt

'I Will man tiri Wind Vorsiirlio niHclicn, so niiin nuin Moilcll« von niindcstms -40 rni Spannwcita

und /.irkn i:tO l.'iO bewirbt Ix-nül/.on. Sic lif>sit/.pn dunn finf Flftohotibelustunn von ;i i l»is 4 kK p«îr

»in;idra1ttiH<'r. l)ii' in ilrn Zoichnuneoti ;)u»?egebpnon Modi4tv sind in di'ii ritrlitÎKfn Vcihiillnisscn (je-

zeichiict. Ftti ¥ig. ä sind di« klainat«n itimenslonen iSr «hK» bei gimx schvKchem Wind nocb ordent-

litfh (nnktioiilerendeiit Gleiter angegebea. Bei VerKTAAenmir der Modell« ergibt der Kabiu des LXngen-
vrii,'iii(.''tun>rsvprh:lltiii^scs ila.s |i>\\oilt^o Oou ii'hl, /,. B. tici tnriom A; |i;u.it mil ddppolior S|tannv«-<>ito ist

i.cwichi il»>> Modt'll.s V oder H mal (^rullrr und die KIHclu'iib<'l;t,,[uii»< J mul jfroltcr usw. Bri oinotn

groUen l>emiinDteti .Apparat Lsl diis (itwichi n:i(iirlit-li nirlit in diosom VirhJlltniti (;ow»<hs< n. Kür oine

Eigenge»chwiDdigkeit tob zirlw 30 m genttgt eine PlMchenbelwtoog von 15 kg per Quadratmeter. Da die

Oteitbahn eine geradUaige itt-, nIeM ein« wellenfAmige, in weleher »bweehaelad« Drehteadeosen aef-

tfpteii, so ist die «utonatiMbe StabUitSt bei den groOea Modellen eine ebenso gnlcheita wie bei des
lüeincu.

«) Bei kleinen und großoa Hedeillen betrSgt bei Wlndatüle der Oleitwiakel ihrer FIugbAs neeb den

iii-r /itk.i H' zur Horizontalen. Also ist Ihr Widerstand in der Bewegnagariehtnag = ila. 8" . O s 1-0,

gloirh dem 7. Teil ihre« Oesantgewiditee, wie Kbon MIheir ervKbnt ward«.
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In dem angeführten ÄufsaU machte ich des weiteren aufmerksam auf Modelle, die

ich komtniiert«, welch« statt der inndfahiie nach rQckwarta und nach unten (nicht

etwa noch oben) gerichtete Tra^ächenenden haben. Befestigt man die beiden Trag-

flflclirnlirilfd ri dos Modflls Fiji 5 in etwas aufwärts gerichtete Neigung nm Rumpf und

'ügt ümen noch solche Enden bei (t'ig. 7), so kann nachher der Schwerpunkt an gleicher

SteOe bleiben, ein Beweis, daß diese Enden beim Gleiten Itenien Druck erldden, erst bei

horizontalen WindrichtnngBlndenmgen einstellend wirken, also die senkrechte Windfahne

ersetzen. Dies« n so ab>jL;iiiderten Modellen (iassi. it viel weni;:er ein Abirren aus der

ursprünglichen Bahnrichtung, während gerade das Umgekehrte der Fall ist, wenn man

Fi» 11.

jene nach rückwärts gehenden Enden nach aufwärts richtet (Fig. 8), es tritt dann leicht

Wackeln ein nnd zu starkes oinscili^j. s Hehobenwenlen bei Seitenwind, w.^irend die

innen nach aufwärts und auü«>n abwarisgehende Form der Tragfläche dabei emen solchen

Gleidigewicbtssusland erhalten kann, ütß keine Drehung um die Lftngsaehse des Appa-

rates entsteht, also kein Abirren tn('t<rlich wird (s. die l'feilc Fig. 7). Ein sehr einfaches,

als S[iifkLni{r hraurhbares kleines Modell liul»e ich (m Fi^^ 9i iiezeielinef. Vs ist eben-

ilächig, man kann seine Flugbalm noch verbessern, wenn man m der Gegend der punk-

tierten Linien die Plächra vom etwas hinunter, hinten etwas hinanr drQckL Ein anderes

ebenllächiges Modell ohne Windfahne und ohne Schwanzdiiche ist in Fig. 10 dargestellt.

Hier ist ein un^ref.ihr linsenfiirmiger Rumpf angeVirnrlit. Dieses Modell zeigt sehr schön

die Eigenschaft des Nichtabirrens (Fig. 11) aus der ursprünghchen Bahn, bei, nach

dem Abwurf auflreteiideni seitlichen Wind.

Aus obigen Versuchen ist xu ersehen, daß bei den VOgeln die horizontale Ein-

stellung durch die zurück und ahwilrts gcrichtele Schwungfederpartie besorgt wird.

Die vertikale Kin^tellun^ wird hingegen nicht durch die nachgiebigen Enden derselben,

audi nicht durch die beim Segeln su wie so müghchst zusamuiongefaltete ^^chwunzllächü

besorgt,*) sondern durch die feste, bezflgUeh zum Schwerpunkt aiemltch hochgelegene

Windbautpaitie.

Mit diesen Zeilen u'ollle ich n ochmals auf die \Vi< hfi^rkeil der aulomafisi hen

Stabilität bei «Fliegern» hinweisen und dabei die MügUchkeil ihrer Erzielunj: aut ver-

schiedene Arten darlegen, sowie auf die NUt^lidikeit einer Ruinpfliülle hinweisen. Zu-

gleich sollten diejenigen Terehrlen Loser, die sieh dafQr interessieren, durch die bet-w

gefügten Zeichnungen eine Anweisung an die Hand bekommen, wie sie sieh selber s.ih he

stabile Modelle anfcrti</en können. Vielleicht wir ! auch der eine oder andere ErÜnder,

der nur im «Großen» arbeitet, >iutzen daraus /leljon.

Ein in jeder Hinsit^l stabiles GleitmodeU, das nicht bloß bei Windstille eine

geradlinig« Bahn verfolgt, ohne zu kippen oder zu wackeln, sondern welches auch stabil

bleibt im Freien l et seitlichen WindstüC'en wml bei entstellenden Schiellagon sieh wieder

von selber auinehtet (im GroI>en aus<2eführt, hOchslens geringer Nachhilfe des Insassen

dazu bedarf, durch kleine Veränderun^'eu der Tragllachenenden), wird stets ein gutes

Konstruktionsvorbild für einen großen Dracbennieger abgeben. Nicht immer aber wird

ein kleines durch Kaotschukmotor und Schrauben getriebenes, in einem Saal gut und

•) Di«sp B«ob«ehtuiis Lafre <l«r Sehwunefeilorpttriioti dor Hüvc liolai Sotpsln gmb mir seiner-

ult ftuch den .\iist>>li üii lOii^t-ii V>ji>uolieii.
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stabil funktionierendes Mod«»)] letzteren Zweck erfailcn. E« kann im Freien bei seit-

lichen Windstößen ganz bedenkliche seitliche Schrägstellungen einnehmen. Man macht

diese BeoachtODg bei Gleitvenuehen mit Ueinen NftchbUdangen nech grofien Apparaten,

wdehe eine bedeutende Äusdebnimg in der Längsachse haben. Es dürfte für den

Fahrer eines «solchen Drachenfliegers schwer sein, diesen Schragste!!nns<^n, dem damit

verbundenen Sacken und resultierenUea Fortgerissenwerden in der Windrichtung, durch

Steaerbewegungen entgegenzutreten«

Mit dieser Schlußbemerkung wollte ich nur darauf aufmerksam machen, daß

Gleilmodello, welche die Flihifjkcit zeigen, auch Ix-im uindit;en Wetter auf langer Strecke

stabil zu bleiben, nicht bluü als Spielzeuge oder als interessante physikalische Experi-

mente der Beachtung wert sind, sondern mach alt Vorbilder mindevten« eben lo fat

einen fördernden Einfluß auf die Entwicklung des dynamischen Flages ansQben können,

wie kleino Drachenfliegerm rlelle, d. h. Gleitfliegermodelie^ welche mit Kantachukmotor

nnd Schrauben versehen smd.

Dftft die Anbringung von Lnftschnuiben an ricbtiger Stelle die Stabilitftt nicht

stArend beeinflußt, ist erwiesen, ebenso ist jedermann dnreh die Schilderungen der

Drachenfliegi rversuche in Paris von der Möglichkeit ühorz-Migt worden, daß dit Frliobung

vom Hoden nach einem vorausgehenden Anlauf und die Ankunft keine besonderen

Schwierigkeiten mehr bereiten.

Da aber Uber das Verhalten der jetzigen Obtichen Drachenfliegerformen bei IBngerer

Fahrt und windigem Wetter noch nichts bekannt ist, weil eben dieser Fall n'irh par

nicht vorkam, so glaube ich denn doch, daß, z. R. bei Konkurrenzausschreibungen für

freilliegcnde dynamische Flugmascbinen, Gleitmodelle auch berücksichtigt werden durften.

Ob man solchen Aasschreihtmgen einen grollen Wert beimessen soU oder nicht, dartther

wird ihr Erfolg entscheiden, weiche bis jetzt allerdings spärlich genu;; ausgefallen ist.

Kilchberg bei Zürich. Karl Steiger-Kircbbofer.

Patent- und OobranehsmiiBleracliaa In der Lnftsehiffàbrt.

KngUsehe Patente.

18. Juni lflO(5. II. T.cnt/. n:ilt>Tivco h. ItcrUii. Iniprovod Piwe*« of and Moans

for Arting u|K>n Atnionpiierie .ilr ur uiiy Fluid for the Purpone of Keeiiperutiagr

therefrom a Contrary Ilca«*tion. Schlagende Flüchen erhalten beim Niederschlag

eine sehr schnelle Bewegung*

19071/(10. 27. Au^^ust 1906. F. K. Jnckiu>n, Bare^ Koveeadibe» Laaeaater. LniHmreDettto

In Kites. Ziisaiiiinenle^barer Kieldrachen.

1925D/0U. 25. Augual IDÜG. J. und I*. Cornu, Liiâeux, Fruakreich. luproremcutH In or

relnttaf to Flyln; Haehhies. identisch mit D. R. P. 188664.

WMM/OG.. 20. ."^Lptemher 1906. Vf. Dagiinll, Chestnuts, Kingston on Thames und J. E.

Hnllison., lyondon. Improrenients in and relating te Air*8hliw. LuftscbilT mit Hebeo

schrauben und seitlichen Flügeln.

901fö2/0ft. 21. September 1906. J. L. flamed, EUaad, York. Impforemeiits In Aerial

Ma<-hint*s. riii^-clllieticr.

Ä2»77/(>li. IT.Ok' iJ ri V.HHi. W. U. Clhson, Gniresand, Essex. Improveraonts In Box-JütM
or analogous Aerial Toys. Hexagonaler Kastendraclteu mit Soitenllügelo.

1991/07. 18. Januar 1907. B. H. Walln, Goteabnrft Schweden. Imprerements inWinfs
for Fl.vins Ma<'liîii<'s, Meritisch mit französischem Patent 37.'! '^î i

2084,07. 2H. î'innar 1'"»: W. E. Burjfes^ Uti rlK'i'c, Monrnniitii. .4 Maciiiiu' for and

Method of Tnirelliug trough the Ait ludcpendently of a Balloon or the Earth.

Schraubenltiegcr.

8iS17/07. 2i< Januar 1{X)7. D. £. Heorhend, St. Lottis, T. St A. Tof AerO|»latte. Iden-

tisch mit franziteiechem Patent 37Ö 7d9.

niiistr. A«ronftot. MittoiL XI. Jahrf. <>5
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488â/07. 27 t oltniar 1907. K. V. HaininotK), Ititllmni, Hnvwf, ImpioveaieBte tii Aeri«!

Xangation. Freiballonkorb mit Hebeschs aulien.

(tM4VD7. 22. Min 1907. A. P. Blhen, Brooklyn, T. 8k A. Inpnmmeiito Im Hytof

Machines. Identisch mit französischem Patent 377188.

9069 07. 2ri M;irz 1007. M. Mal, Bronkljn, Y. St. A. ImproTenonte in Fifing Madlon*
FlügelUieger mit vielen kleinen Flügeln. .

11863/07. 22. Hat 1907. 6. CnttMrneris, Bm. fnfnmmentg In Iii« Bnip«a*lon ofllw

Cnr or BalioMU. Identiaeh mit D. R. P. 18197ft.

AmaiOnnliclw Patente.

844HL 19. Februar 1!I07. Bonee M. Bellowi, Hnnfinii«« Talley, P«»w. AerfalNafl-

Bfltlon. F!ü:^clflif'^!;i'r.

S4i>.m 26. Februar 19Ü7. J. A. £li>lon, Jefferson City, Miss. Air Shii». Durch Arm-

kraft betriebener Fifigeltlieger am Kngelballon. Anachdnend fttr Schaastellmigen.

846889. 12. Hirz 1907. A. and H. JMuux^ Gent Acnplaae or Cnft fer Aerial ITavi-

^flon. Id-nlisrli mit D R 1' 173 öW.

847 »6». 19. März 1907. J. M. Miller, HuHbington. Air Sblp. LuflscbilT, dessen Enden

mit den Enden der Goindel, an nrelcben die Scbiauben sitzeUi sum Zwecke der

StenttttRK g^rebt werden kdnnen.

848050. 26. März 1907. O. 0. Sehwabek, Air Sblp» LuftechilT mit Treib-, Hub- und

Steuerschrauben.

849029. 2. Âiiril 1907. J. E. Tailor, Wbcciing, Wetit-Virginia. Air 8iiip. Lnfticbiff

mit Treib- and Hobsehranbon in Kanälen im Innen des Laftsebiffes.

$49971. n April 1907. A. Brandl, Mttndiea. Pljla« AppMntas. Identisch mU D. R. P.

17H926.

85061& 16. April 1907. .i. 1'. Uliveu, Brooklyn, X. Y. FlyliiK Machine. Identisch

mit englischem Patent 6946/07 und franzttsisdian Patent 377 188.

850800. 16. April 1907. J. Shukwccli, Xew York. Air Ship. Schlagllügel und Schrauben.

H51481. 23. April 1907. T. 8. Baldwin, San FranclHCO. Lufischiiï mit driMeckiçrr nond-^l.

851 eS3. 30. Aprü 1907. B. F. Mlckl«), Scncca Fails, X. Y. Xuvi;;atile Aei-opUae.

SchraubenOieger.

861 89&. 80. April 1907. M. XIal, Brooklyn, TU, Y. Hjlnf Xaehlne. Identisch mtt eng-

lischem Patent 70Ô9/07.

s.y.i JJl. 30. April 1907. B. Connolly, Tonopab« Xevada. Flying Machine. Heben durch

auf- nnd abwirlsgesloQeno Schirme, die sich dffnen und fldtließen.

8Ge289. HO. April 1907. I, C. Beekwcff, Loe Angelce, Cak Air SUp. Luftschiff mit

Flügelantrieb.

852293. 30. AprU 1907. T. Orgren, 8an Diego, Cal. Aerial Luftschiff mit falt-

baren Piaeh«i.

868342. I i .Mai 1907. R. Faehnnaan, Ne*r York. Air Shlp^ LuftschilT mit Steuer-

schrauben.

tv»;i 14. Mai 1907. G. Bold, Plaiulield X. J. Air Shii». Durch Segel soUen seil-

lidie Windstrttme zum VorwSrtstreilien ausgenutzt w^den (!).

8r>4.'>55. 21. Mai 1907. E. Baumann, St. Louls. Air Ship. Luftschiff mit Segelrädern.

85Ô945. 4 Juni 1907. ,h Gniber. York. Snstalntny device Cor Aerial Tcsoeli.

Rückstoß von Preßluft zur Bewegung.

8680M. 4. Juni 1907. B. Thomas, San FtmmImo. Anehor Ibr Air Shipa. Nach Ein-

sinken in den Boden spreizt sich der Anker bei 2kig auseinander.

85«073. i. Juni 1907. R. L<'wltz, Xew York. Flyîup Machine. Srhr uihinnieger.

806876. 11. Juni 1907. W. Bull, Souris, Cnniula. Air Ship. Schraubentlieger.

8668S& 11. Juni 1907. A. G. BeU und U. P. Me. Xeil, Washington. ConnecUon devtee

for tlie fhuaes of Anial TeUeles and ottur Stmetnrra. Verbindungen der Stibe

des Beirschen Drachen.
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856880. 11. Juni 1907. M. D, Merrkk, New York. Aerial Vmel. Lultschitf mit

Segdriden.

8M910L 11. Juni 1907. W. nUllpsy CUf^ ttjlmg MMUMb Sdmabenfltegnr. E.

Vereine.

Wiener flugtechnischer Verein.

Der Wiener flugtechnische Verein eröffnete am 8. November seine diesjährige Vor-

tragsaaison. An Stell« des erkrankten ObmanneB H. R. v. LQfil fibenuilim Obmann-
stellvertreter Ingenieur W. Kreft den Vorsitz. Er widmete warme Worte dem im ver-

ganpenpn Frühjahre verstorbenen, um den Verein so hn.iivctdit nfen Khrenpräsidenten

Friedrich Hilter v. Lößl. Er gab ferner beicannt, dati die Hinterbliebenen zur Ehre

and xnm Andenken an denVentorbenen ana detsoi NadUasae 1000 Kr. gewidmet faaben^

wofür der Dank des Vereine aasgesprochen wurde. — Sodann nahm k. u. k. Oberleutnant

d. R. Herr Karl Lill v. I.ilif>nhach das Wnrf. nm in einem selir beifiillif; aufge-

nommenen Vortrage «Diu Zukunft der Motorballone und Flugmaschmen> zu besprechen,

wonach sich eine lebhafte Diskussion anschloß. v. L.

«K -

Literatur.

Friedrieh llittcr, Wien, Diiliches Wmdminim um, unterer und ohfrfr Wind.
Sclbslreferat aus < Beiträge zur Physik der freien Atmosphäre»,
herausgegeben von R. A6mann und H. flergesell, Band n, Heft 4.

Verfasser hat nach einem nenen Verfahren- die Geschwmdigkcit der Wolken und
damit die Stärke der Wjndbewe»un« in verschiedenen Höhen 20 Wien und PUsen, SOWie

im Tiroler Gebirge (lützbühcl und Innichen) gemessen.

Di« saUreidien Heasnngen miehen bis n Höhen von fiOOO m Itber Meer hinattr

md ergaben neben einigen meteorologiBchen Folgerungen, daß die gew4>hnlieli« Amiahme,
narh welrhr^r di« Windg«sehwindigkeii schon vom Erdboden an aafwirts stetig «achae»

nicht zutnUt.

Von Bodennähe an nimmt die Wind^ilätke anfangs eher ab ab zu. In euier ge-

wiesen H<ttke Dfaerdem Boden, welch« nach den Messungen ca. SO—180 m, darehaehnittlieh

ca. 50—60 m betragt, erreicht die Qescbwindigkeit des Windes ihren geringsten Wert

von nahezu Nu!l. und t rst \ <)n da an Wächst sie im Flach- und HQgellande (Wien und
Pilsen) mit zunehmender Hohe.

in QebirgsUUero, in deren Inneres wegen deren Enge der obere Wind nur onvoU«

ständig einxndringen vermag fKitzbtkhel und Innichen), ergab sich der Anfang des oberen

Windes ca. 200 m Ober der Talsohle; zwischen ihm und df'tn ohrren Ende des unteren

Windes befindet sich eine mehr oder weniger windstille Z\vis( liensrhifht.

Ein unterer und ein oberer Wind, welche ein Windnniiunuuj von eiuuuder treuui,

sind hiemach au untendieiden.

Die Segel von Schiffen und Windräder wird man, wie Verfasser folgert, in den

unteren Wind, nachdem dieser nach oben ta abnimmt, sweckmäAig nur bia su beschränkter

Höhe iiinaufreicben lasseu.

Die flbliche Annahme, daft der Druck dea Windes von Bodennähe an anlMMa
zunehme, wäre dahin zu ändern, daft der Winddruek mit wachaender lUhe eher Ueiner
ala großer wird und erst von einer gewisaen Hflh« an, welcher im Flach- und HBgelland
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dnrdiadiiittflidi 60>-00 m Ober Boden, in GebirgstUern etwM mehr betrigt. mit der

Höbe wächst.

Die Fahrl elnvs Luftschiffes, wclchfis unabhängig von dor WindrtchtunK einem

bestimmten Ziele zugeführt werden sull, wird man, wie Verfasser scblieüt, am l)esteD in

der HSbe des Windminimuins oder den zunMchst darttber tiegenden schwach bewegten

Schi< htcn des oberen Windes unlornehra^ Den Störungen von Abfahrt und Landung

durch Wmd könnte (lurch liorcii Verlegung nng^fibr in die Höhe des Windininimums zum
großen Teil ausgewichen werden. F. Hilter.

Lk Smmcm de Foc^ie) capitaine breveté, — La conquête de l'air, le problème de la loco-

motion a^Tiennc. Les Dirigeables et Tavialion — leurs applications avec 130 gra-

vures, figures et portraits. Bcrger-LovrauU et Uie. Pariâ-Nancy 1907. 378 Seiten

GroBoktav.

V<drliegendes Werk ist zunächst anziehend durch seine vortreffliche Ausstattung

und durch seine Einführung mittels eines Briefes von îiillint, dem Erbauer des Lebaudy-

Luftschiffes, welcher dem ihm vorgelegten Manuskripte das beste Zeugnis ausstellt. Man
maß in der Tat zogeiteben, daft der Viâfawer die Entwicklungsgeschichte der franaSdadm
Lnflsdùl&thrt reebt anregend bearbeitet hat; besonders eingehend ist die Geschichte det

Lebaudy-Lnftschiffes behandcK worden.

Wenn der Verfasser sich hierauf beschränkt hätte, wäre es schön gebliel)en und

nur zu loben gewesen. Leider hat er sich verleiten lassen, auch die LuftschiITahrt im
Aaslande in seine Bearbeitung mit hineinzoiiehen, ohne eine grOndlicbe Kenntnis der-

selben zu besitzen. Die zahlreichen Fehler und falschen Anschauungen, die der Verfasser

uns hier auftischt, würden belustigend wirken, wenn man niclit tief bedauern müßte, daß

die Landsleute des Hauptmanns Sagerac de Forge, die »eine Darlegungen für ein

Erangelittm halten, auf diese Weise ein so ganz falsches, mitunter sogar ein iMcherliches

Bild von dem Bemühen um die LuftschilTahrt im Auslande, insbesondere in Deutschland,

erhalten. Der Verfasser versteht aber weder deutsch, noch englisch. Er wird daher nur

denjenigen Ausländern gerecht, die durch Übersetzungen ihrer Werke ins Französische

ihm znm Studium saginglieh waren, alles andere ging Aber seine Kraft Mck.

Personalia.

Tltea y Tieh, KgL qMuüedier Oberst nnd Cbef des Luftechifrerdiemtes, wurde von

Sr. Maj. dem Kaiser der Kronenorden II. Klasse verliehen.

Oskar ErbsHîh, Fabrikant in Elberfeld, unser weltbekannter Sic)?er im Oordon-

Bennetttliegen in hl, Louis, hat für seinen Sieg ioi internationalen Weltlliegen zu Brüssel

am 15. September 1907 die silberne Medaille der Illustrierten aeronautischen Mitteilungen

und als Erinnerung an seinen Sieg im Gordon-Bennettfliegen ein Plakette von Gordon-

Bennett erhalten.

Verordnungsblatt Nr. 12 von 1907:

Herr k. u. k. Oberstleutnant Jebuiu Stareerié ernannt zum Kommandanten des

Festungs-Artillerie^Bataillons Nr. 1 (Trimt).

Herr Hauptmann Hinferetolflfler ernannt zum Kommandanten der k. u. k. Militir-

aeronautisclien Anstalt
,

Wien).

%^

Die Redaktion käM sick nickt für verantwortlich für din wissinsckaftiichm

Inhalt der mit Namen versehenen Artikel.

jêUê JMUe vorêeha^n; hiinoia àtuu^e nur mit 0u9lknm§ah gosMtU.
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